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제1절 연구의 배경 및 목적
급변하는 세계의 해운시장과 항만의 환경변화에 따라 세계의 항만은
치열한 경쟁상황에 놓여 있다.오늘날의 항만은 단순하게 화물이 통과하
는 경유지 역할을 포함하여 복합운송 및 물류의 전초기지 역할을 수행
한다.
또한 부산항이 위치하고 있는 동북아 경제권은 세계적 수준에 비해 높
은 경제성장을 수행할 것으로 예상되고,특히 중국은 상해항을 비롯한
항만들의 대형화,집중화를 통해 동북아 중심 항만이 되기 위해 집중 투
자하고 있다.
이처럼 세계의 항만들이 중심항만이 되기 위해 집중적으로 투자를 하
는 이유는 중심항만이 되면 지역경제의 성장 및 주변국과의 경제적 협력
에 중추적인 역할을 할 수 있을 뿐 아니라 화물의 취급과 선박의 기항에
따른 막대한 수입으로 자국 내의 지역경제 및 국가경제의 활성화에 큰
기여를 하기 때문이다.이에 부산항도 예외가 아니어서 2004년 부산항만
공사의 출범으로 한국 항만 역사의 새장을 열었다.
지금까지 정부 주도 항만관리의 비효율성이 크게 드러나면서 항만자치
에 대한 요구가 끊임없이 제기 되었고 지방자치제의 실현으로 지방의 자
치욕구가 증폭된 시대의 흐름에 따라 부산항만공사가 발족 되었다.부산
항만공사의 등장으로 우리나라 항만산업의 미래를 예측해 보고 항만을
어떻게 효율적으로 관리 할 수 있는지 계기가 되었다.
항만공사의 출범은 자율적인 항만관리체제의 도입,효율적인 운영시스
템,중앙정부 주도의 의사결정체제로부터의 탈피,경쟁적 항만구조로의
이행 등 종래와 비교할 수 없을 정도의 획기적인 변화를 초래할 것으로
기대되고 있으며,현 정부가 추진하는 지방분권화 정책에도 잘 부합되고
있다.
그러나 부산항만공사의 출범 3년을 점검해 볼 때 적지 않은 문제점을
노출하고 있다.즉 전문성이 결여되어 있고,항만개발에 대한 투자가 미
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약할 뿐만 아니라 공사출범 전보다 항만운영의 효율성이 높아지지도 않
았고,관료적인 요소가 여전히 남아있다는 점 등이다.
따라서 이 같은 치열한 항만경쟁 속에서 부산항의 동북아 물류거점기
지 구축을 위한 부산항만공사의 발전적 전략을 모색하기 위해 본 연구는
SWOT/AHP분석을 바탕으로 부산항만공사의 내부환경과 외부환경 중
중요한 요인들을 파악하여 각 요인들에 대해 쌍대비교평가를 수행 한 후
우선순위를 도출하여 부산항만공사의 전략적 발전방안을 제시하고자 한
다.
제2절 연구의 방법 및 구성
본 연구에서 부산항만공사의 발전방안을 도출하기 위해 문헌에 의한
선행연구 및 항만관련 전문가들을 대상으로 전화,이메일,직접면담을 통
해 부산항만공사의 정성적 요인인 강점,약점,기회,위협의 요인들을 도
출하고,이렇게 도출된 각 그룹별 요인들을 기초로 계층을 구축하고 항
만관련 전문가들을 대상으로 쌍대비교를 이용한 설문조사를 실시하였다.
본 연구에서는 이러한 설문조사를 통해 부산항만공사의 정성적 요인별
각 우선순위를 확인하여 부산항만공사가 지속적으로 발전할 수 있는 방
안을 모색하고자 한다.
본 논문에 사용된 SWOT/AHP분석은 부산항만공사의 SWOT Matrix를
작성한 후 실증분석에서 상대적인 각 요인별 중요도를 평가하기 위해
AHP기법을 이용하였으며,분석을 위해 ExpertChoice2000을 사용하였다.
이를 위하여 본 논문의 다음과 같이 구성되었다.
제1장 서론에서는 연구의 배경과 목적 그리고 연구의 방법에 대해 기술하
고,제2장에서는 항만관리 제도를 이론적으로 검토해보고 우리나라의 항만관
리제도와 부산항만공사의 개요에 대하여 살펴보고,제3장에서는 SWOT/AHP
의 분석방법과 SWOTMatrix의 세부평가요소 도출,계층구조를 설계하여 설
문지를 통한 항만관련 전문가 집단을 대상으로 의견을 수렴하였다.제4장에
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서는 설문조사 결과를 바탕으로 AHP기법을 활용하여 부산항만공사의 강
점,약점,기회,위협의 그룹별 요인들의 우선순위를 선정하였으며,부산
항만공사의 경쟁력 제고 및 발전방안을 제시하였다.제5장은 결론부분으
로 연구결과 및 향후 연구과제를 제시하였다.
본 연구의 흐름도는 <그림 1-1>과 같다.















제2장 항만관리제도의 이론적 고찰
제1절 항만관리제도의 개요
1.항만의 발전
오늘날의 항만은 항만의 위치나 규모,또는 소유형태에 따라 상이하나
대체적으로 3세대로 분류하고 있다.1)이 분류기준은 항만개발정책이나
전략 그리고 접근방법상의 차이,항만활동의 범위와 그 확장정도,항만활
동이나 조직의 통합 정도 등 새로운 개념에 따른 분류로 제1세대,제2세
대 및 제3세대로 구분할 수 있다.
제1세대 항만은 일반화물의 취급이나 살적화물(撒積貨物)취급에 주로
적용되며 특히 원자재 산지에 가까운 항만으로서 화물의 적하나 양하에
있어서 파이프라인을 이용하거나 컨베이어벨트를 이용하는 항만 등이 이
에 해당한다.1960년대까지는 항만이 단순히 육상운송과 해상운송을 연
결시켜주는 장소로서의 기능을 행하였다.화물의 양․적하와 보관이 주
를 이루고,다른 업무는 거의 없었다.즉 항만활동을 화물의 양․적하와
이에 따른 보관 그리고 항행보조 등에 제한되어,항만투자에 있어서도
접안시설의 건설에 집중하여 운송기술의 변화에는 소홀하였다.
그러나 제2세대 항만의 특징은 제1세대와는 달리 이용자인 운송업자와
화주들이 보다 긴밀한 협력관계를 유지하며,이용자들은 항만 내에서 그
들의 전용시설을 건설하기도 한다.정부와 항만관리당국,그리고 항만서
비스 제공자간에 항만의 기능에 대한 깊은 이해를 가지고 서로 협력하는
항만으로 1960년대 이후 1970년대에 항만을 운송,산업활동,그리고 교역
활동의 센터로의 인식이 확대 되었다.항만활동의 영역도 화물의 포장이
나 상표부착,그리고 화물의 지역별 배분 등 관련 서비스 분야까지 확대
되어 항만구역 안쪽 및 배후지역에 생산시설 등 다양한 산업시설이 설치
되었다.
1)KMI,「주요 국가의 항만개발투자 제도에 관한 연구」,1999.10,p.7.
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제3세대 항만은 오늘날 대부분의 국가에서 나타나고 있는 항만 형태이
다.1980년대 들어와 세계교역이 확대 발전되고,컨테이너화가 세계적으
로 진전되고 국제복합운송이 일반화되면서 항만을 국제적으로 형성된 생
산 및 물류의 유기적인 네트워크의 중요한 결절점으로 인식하였다.즉,
종합물류 및 유통서비스의 기능,현대화된 장비와 고도로 자동화된 컴퓨
터시스템 및 고도로 숙련된 노하우 제공으로 항내선박의 운항,화물의
조작과 보관 기타 전통적인 항만서비스의 기능들이 고도의 능률성을 갖
게 되었다.최근에는 물류의 중요성이 부각되면서 항만지역 안에서 자유
무역지역의 설정으로 중계운송기능 및 교역활동이 활발히 이루어지게 되
었다.
따라서 현대화된 항만은 더 이상 육상운송과 해상운송의 연결지점이라
는 소극적인 기능에 만족하지 않고 있다.이에 따라 향후 항만은 복합
일관 운송의 유기체적인 일부가 되어 자유항 또는 자유무역지대 등을 설
치하여 무역을 활성화시키는 등 적극적이며 능동적인 기능을 수행하여야
할 것이며,항만의 관리도 이러한 항만의 기능적 진화에 대응하는 합리
적이고 효과적인 관리체제를 구축하는 방향으로 발전되고 있다.
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구 분 제1세대 제2세대 제3세대
출현시기 1960년 이전 1960년 이후 1980년 이후




























































-화물 및 정보의 흐름








일반적으로 항만의 소유 및 관리 형태는 국유 국영제,지방자치단체
소유 운영제,PortAuthority,사유항 제도로 대변된다.2)
PortAuthority(PA)는 법인으로 영속성을 가지며 법률상 주체가 되고
독자적인 예산구조 내에서 회계관리를 행하며 항만공사규정에 따라서 계
획 및 적절한 항만기능 수행에 책임을 지는 기구이다.
2)Frankel,ErnstG.(1986),PortPlanning And Development,New York:
JohnWiley& Sons,pp.543-544.
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PA라는 명칭을 가진 항만관리조직의 등장은 1908년의 PortofLondon
Authority(PLA)를 시초로 보고 있다.PLA는 완전민간자율,즉 상업적인
항만관리의 문제점 이었던 사설업자들 간 경쟁격화,공공성 저해,통합개
발 관리저해,경쟁력의 약화 등을 해결하기 위해 항만기능의 공공성 확보
와 경제서 원칙을 중시하는 공기업체(PublicCorporation)의 형태로 설립
되었다.
PA는 현재 歐美뿐만 아니라 전 세계 주요 항만들이 대부분 채택하고
있는 가장 발달된 항만관리제도로 볼 수 있다.이 제도는 항만을 독립채
산제 원칙의 공기업으로 운영하여,국가재정의 부담을 없애는 동시에 항
만의 공공성을 확보하는 제도이다.
이와 함께 PA는 특정한 항만의 관리와 운영을 공기업의 원칙에 의하
여 수행하는 비영리법인이다.PA가 도입된 이래 많은 항만에서 성공적
으로 운영되자 이 제도는 항만뿐만 아니라 각종 공공시설의 운영제도로
까지 발전하여,현재는 거의 모든 공공시설의 개발운영형태로서 Public
Authority로 지칭되어지고 있으며 현재까지 개발된 행정제도 중 가장 발
달된 운영제도로 평가되고 있다.
포트 오소리티를 도입하게 된 배경은 자본주의 경제의 발전에 따른 기
업개념을 항만에 도입하자는 점에 있다.항만은 기본적으로 공공성과 기
업성이라는 두 가지 측면을 공유하고 있다.항만은 존재 자체가 그 지역
의 경제발전뿐만 아니라 국가 전체의 경제발전에도 크게 기여한다.또한
포트 오소리티는 각 국가나 지역에 따라 약간 다른 조직형태를 갖추고
있고 사용하는 명칭도 반드시 포트 오소리티라고 하지 않는 경우도 있
다.
그러나 그 구성이나 재정관리방식에서 살펴보면,포트 오소리티는 정
부관계기관의 직접적인 통제조정과 정치적인 영향을 받지 않는 독립된
조직체다.재정적으로 독립채산제를 채택하고 있으며 도시와 지역 그리
고 주민을 기반으로 한 항만의 관리주체라고 말할 수 있다.그러므로 이
조직은 경제성과 기업성을 통하여 항만관리의 효율화를 달성하는데 필요
한 공통적인 성질과 요건을 보유하고 있다고 할 수 있다.
포트 오소리티의 공통적인 특징을 설명하면 다음 몇 가지로 요약할 수
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있다.3)
첫째,법인격체이다.포트오소리티는 일반 행정기관으로부터 독립된 법
인격(공공기업체)을 보유하고 있다.
둘째,조직의 최고의사결정기관은 위원회이다.선거 또는 임명제로 위
촉된 위원으로 구성되는 위원회가 인사 및 예산을 비롯한 전권을 가지고
있다.그러나 하부조직인 직원들은 항만에 대한 전문지식을 가진 사람들
로 구성된다.
셋째,독립채산제를 원칙으로 한다.재정은 수익자부담의 원칙에 따른
독립채산제로써 중앙정부나 지방자치단체로부터 보조금을 받지 않는 것
을 원칙으로 한다.그러므로 재정적으로 독립된 항만기금을 보유하고,항
만수입을 시 재정이나 정부의 수입으로 전환하지 않는 것이 원칙이다.
넷째,항만관리에 필요한 권한을 보유한다.항만의 관리․운영에 필요
한 토지수용권,과세권,채권발행권,그 외에 필요한 권한을 갖는다.또
포트 오소리티는 재정상의 편의나 각종 지원,그리고 과세면제의 혜택을
받는 경우가 많다.
다섯째,관할구역 등의 조정이 명확하다.포트 오소리티의 관할구역은
두개이상의 지방자치단체의 관할구역에 걸치는 경우도 있으며,하나의
항만이 아니라 여러 항만을 한 기관에서 취급하는 경우도 있다.어느 경
우에도 지방자치단체의 관할 구역이 중복되는 경우,그 조정이 명확하여
야 한다.또 다른 행정기관과 관할법위에 대한 마찰이 없도록 그 업무한
계를 명확하게 하여야 한다.
여섯째,공공성을 갖는다.공공성을 원칙으로 하여 항만을 관리하는 기
관이므로,이익을 출자자에게 배당하는 제도를 마련해서는 안 된다.이익
이 날 경우 가능한 사용료를 낮추거나 항만시설을 개선하여 서비스의 질
을 향상하는데 사용하여야 한다.그러나 장기적인 업적에 관하여는 공공
기관의 평가를 받아야 할 것이다.
일곱째,항만의 자치적인 관리운영을 원칙으로 한다.포트 오소리티는
도시․지역․주민을 기반으로 하는 항만의 관리운영 주체임을 그 본질로
한다.따라서 그 구체적인 관리형태는 지역경제나 사회에 기여할 수 있
3)市來淸也,「港灣管理論」,成山堂書店,1983,pp.65-66.
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도록 그 지역주민의 의지에 따라 특이한 조직형태를 가질 수 있다.
그러므로 포트 오소리티 자치권의 확립과 재정적인 독립,항만지역 및
항만을 관리․운영할 수 있는 권한은 필수적인 요소라고 할 것이다.이
에 관하여 국가가 하는 일은 그 조직․직무․재정 등에 관하여 필요한
법률적인 기초를 마련해 주는데 그쳐야 한다.
3.항만관리제도의 유형
국유․국영제 항만을 채택하는 주요 국가로는 한국,인도,민영화 이전
의 영국의 일부 항만들이 있고 아프리카의 일부 후진개발도상국들만이
이 형태의 항만관리 제도를 채택하고 있다.여기서 유의 할 것은 국유․
국영이라고 해서 이들 국가의 항만관리 제도를 동일하게 취급하는 것은
불합리하다.그 사유로는 국유․국영제를 채택하는 국가의 항만제도의
내용이 서로 상당한 차이를 나타내기 때문이다.
지방자치단체가 직접 소유․운영하는 형태는 가장 흔히 발견되는 제도
로서 이 형태도 크게 두 가지로 구분되는데,그 하나는 당해 항을 관리
하는 지방자치단체가 이를 소유․운영하면서도 실제 그 운영에 있어서는
포트 오소리티가 갖추어야 할 모든 요소들을 완벽하게 구비하여 실질적
으로 독립한 항만관리 형태를 취하고 있는 제도로서,미국의 로스엔젤레
스나 롱비치와 네덜란드의 로테르담항이 그 대표적인 사례들이고,다른
한 유형은 지방자치단체가 공익성에 보다 중점을 두어 항만을 직접 소
유․운영하는 형태로서 일본을 비롯한 서구제국의 항만들이 이러한 형태
의 관리제도를 주로 채택하고 있다.이 제도를 채택하는 항만은 일본을
제외하고는 대부분의 중소형 항만을 관리하는 형태이다.
가.항만의 소유와 운영의 분리
항만시설과 장비 등을 항만 관리자가 소유하는 경우에도 이를 직접 운





이 제도에 있어서 항만관리자의 기능은 토지사용허가,가용공간의 유
보,항만의 기반시설의 건설과 이의 이용 등의 임무로 한정되어 있다.항
만관리자는 그 외의 시설 및 장비의 건설과 설치 등의 기능은 항만운영
자에게 위임한다.이에 속하는 시설장비로서는 선박이나 화물을 수용하
는 시설 및 장비,임항교통시설,기타 서비스를 제공하기 위하여 필요한
시설장비로서 주로 항만의 기능시설이라고 할 수 있다.이 제도 하에서
는 항만관리자는 항만의 공간을 공공성을 보장하는 조건으로 운영자에게
사용을 허가하던지,자기가 건설한 시설을 민간에게 임대․운영한다.이
때 항만관리자는 일반적인 상거래시의 지주와 같이 항만자산을 운영자에
게 중장기로 임대하거나 소유권을 양도하거나 관리권을 넘겨주며,항만
시설이 제 기능을 다 할 수 있도록 필요한 모든 조치들을 하여야 한다.
2)장비형 항만(tool-port)
이 제도는 지주형 항만의 변형이라고 할 수 있다.항만관리자는 전항
에서 언급한 시설에 대한 건설이외에도 선박통제시설,각종 조작장비,보
관시설 및 장비,선박수리시설 및 장비도 건설하고 확보한다.프랑스에서
는 항만관리자가 중장비까지 확보하여 항만운영자로 하여금 이를 이용하
게 한다.
또한 이 제도는 항만의 지역적인 여건이나 물동량의 부족으로 인하여
경제적으로나 물리적으로 대규모의 장비를 갖추기 어렵고,채산성을 확
보하기 어려운 경우에 적합하다고 할 수 있다.때로는 운영자가 장소가
마땅치 않아서 적정한 장비를 설치하지 못하는 경우나,그로 인해 특정




적합하다도 할 수 있다.그 이유는 항만내의 공간이 무한적인 것이 아니
므로 다른 경쟁업자들 모두에게 같은 허가를 줄 수 없는 경우가 있기 때
문이다.
이런 경우에 항만관리자가 보다 효율적인 항만의 운영이 가능하도록
재원을 마련해서 시설을 건설하고 장비를 구입하여 이를 단기계약으로
운영자에게 사용하도록 하되,사용 시에는 공공성을 고려하도록 의무화
한다.이런 항만을 장비형 항만이라고 하는데 장비를 확보하기는 하나
이를 직접 운영하지는 않는다.장비형 항만의 역할이 소유권자로서의 역
할을 배제하는 것은 아니다.그러므로 공간적인 여유만 충분하고 필요가
있다면 필요한 장비나 시설을 확보하여 이를 운영자에게 장기로 임대해
주고 다른 시설과 장비를 확보하여 또 다른 운영자에게 임대해 주어 서
로 경쟁하게 할 수도 있다.
3)운영형 항만(operating-port)
이 제도 하에서의 항만관리자는 특정한 항만시설이나 장비만을 확보하
는 것이 아니고 이를 직접 운영하는 운영자 기능도 담당한다.그리고 항
만을 이용하는 물동량을 처리하기 위한 서비스를 제공하기도 한다.이
경우 항만관리자는 항만운영자로서 항만이용자를 상대로 영업활동도 하
면서 항만공동체를 지도하는 정부의 기능도 함께 한다.이런 항만을 운
영형 항만이라고 부른다.
운영형 항만의 경우 일반적으로 공공성을 갖는 항만이다.그러나 최근
에는 항만의 민영화가 촉진되면서 국가에 따라서는 사영 운영항만제도를
보다 발전시켜 나가는 경향이 강해지고 있다.
이와 같이 근대항만의 발전초기에는 항만의 공공적 특성을 강조하여
공유․공영을 기본으로 하는 것이 일반적이었으나 경제가 발전하고 민간
부문의 경제활동의 활성화로 항만의 기업적․경제적 요소가 강조되기 시
작하면서,항만의 관리형태도 대형 선사나 항만터미널업자에게 임대하여
운영케하는 효율성과 서비스 향상의 전략으로 임하는 추세이다.
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나.항만의 민영화
항만의 민영화 추세가 최근에 이르러 현저히 증가하는 경향을 보이고
있는데 주정부 또는 중앙정부가 관리주체였던 항만이 공기업 또는 민간
기업으로 대폭 그 관리주체를 전환하고 있다.이것은 민간기업의 효율성
을 항만에도 도입하자는 취지이며,그 설립주체가 중앙정부나 주정부 일
지라도 항만의 실제 관리와 운영에 있어서는 민간에 위탁하는 방식을 택
하고 있다.
1)항만 민영화의 주요 요인
항만기능의 특정부문에 민간의 참여를 필요로 하는 3가지 주요요인은
다음과 같다.
첫째,항만이용자의 항만서비스에 대한 수요가 다양화되고,물동량이
늘어나면서 일반 행정기구나 부서의 기능으로 이들의 다양한 서비스를
모두 충족시켜 줄 수 없게 되었다.때로는 법률로 이를 금하는 경우도
있다.항만의 이용자가 항만에 시설이나 장비를 설치하고 항만의 관리와
운영에 참여할 경우,그들의 항만에 대한 관심과 그들의 물동량이 그 항
만을 이용하게 하는 동기를 만들며 항만시설들을 고객의 수요에 보다 적
합하게 할 수 있는 이점이 있다.
둘째,항만의 시설이나 장비의 확보에는 거액의 투자가 필요하므로 항
상 재원이 문제가 된다.항만의 민영화는 항만시설이나 장비를 확보하기
위한 재원의 마련을 용이하게 하고 재원규모를 보다 크게 할 수 있다.
전 세계적으로 정부는 이런 항만개발재원을 될 수 있는 대로 스스로 부
담하는 것을 기피한다.민간자본이 정부와 기타 공공기관의 재원을 보충
하는 기능을 하거나,민간기업이 전용 사용하는 특정한 시설이나 장비의
개발에 소요되는 재원의 전액을 부담하는 경향이 늘어가고 있다.
셋째,관리의 효율성을 향상시킬 수 있다.민간 항만운영자는 공공기관
에 비하여 종업원의 고용이나 해고가 보다 용이하고,지급하는 보수도
보다 신축성 있게 할 수 있다.또 외부의 압력이라든지,문제가 발생할
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때 이에 즉각적으로 대처하는 능력이 훨씬 뛰어나다.왜냐하면 사기업의
경우 어떤 경우에도 적자를 내서는 안 되기 때문이다.
2)민영화의 형태
항만기능의 일부를 민영화하는 방법은 다양한데 그 중 어떤 방법을 택
할 것인가는 항만이 지향하는 목표와 항만이 처한 정치적,경제적,사회
적,재정적 제 여건을 감안하여 결정하여야 하며 항만의 민영화에는 다
음과 같은 방법들이 사용되어 지고 있다.
첫째,정부보유주식을 매각하는 방법으로 공공항만기업의 주식을 매각
하여 민영화하는 방법인데,주식은 부분적 또는 전량 매각의 두 방식이
있을 수 있다.부분매각을 할 경우,정부는 매각 후에도 지배주주의 지위
를 유지할 것인지 여부를 결정하여야 한다.이에 따라 매각량이 결정될
수 있다.
둘째,국가가 항만자산을 매각하는 방법이 있다.영국에서 이 방법을
많이 택한 것으로 보인다.또 한 가지 방법으로 한 유러피안 도시항만을
회사체제로 전환하자는 제의도 있었다.이때 이 회사의 자본구성은 공공
성을 가진 자치단체와 민간기업이 공동으로 참여하되 자치단체가 대주주
가 되고 민간인들은 군소주주로 남기도 하였다.이때 유의할 점은 주식
매입자가 항만이용에 대한 기본적인 방식을 바꾸지 못하도록 할 필요가
있다.이를 위하여 주식을 매각하면서도 지배주식은 공공기관의 소유로
하는 국가도 있다.
셋째,항만장비의 임대 등 보유한 항만자산의 소유권을 포기하지 않고,
민간기업에게 이를 전용사용 하도록 허가할 수도 있다.이때 조건은 물
론 유상이며 공공성을 유지하기 위한 여러 가지 조건을 부여하기도 한
다.
넷째,항만 확장기능의 민영화로 기존의 항만시설에 대한 운영은 기존
의 공공적인 체제를 그대로 두고 새로 확장하는 사업에 대해서만 민간기
업의 참여를 허용하는 방식도 있을 수 있다.이 방식은 주로 컨테이너
터미널에 많이 적용된다.
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또한 관리계약과 종업원지주제를 이용한 방법도 있는데 관리계약은 컨
테이너 터미널의 운영부문에서 항만운영의 민영화는 특히 성공적으로 이
루어졌다.터미널에 대한 공공기관의 소유를 포기하지 않고도 국가는 터
미널의 관리권을 민간기업에게 위임하여 민간이 운영하게 한다.이용료
는 연간 얼마의 정액제로 하거나,물동량에 따라 결정할 수 있다.그리고
종업원지주제를 하여 국가는 보유주식의 일부를 종업원에게 배정하여 종
사자들의 참여의식을 높이고,동기를 부여하여 능률을 높이는 방법을 택
할 수 있다.이 때 종업원들에게 일정액의 배당을 약속하기도 한다.
제2절 부산항만공사의 현황
1.부산항만공사의 연혁
우리나라 최초의 항만자치공사의 성격을 갖고 있는 부산항만공사는 그
설립에서 여러 가지 의미를 가진다.부산항만공사의 설립목적은 부산항의
개발 및 관리․운영에 관한 업무의 전문성과 효율성을 제고하여 부산항을
경쟁력 있는 해운․물류의 중심기지로 육성하여 부산항과 국민경제 발전
에 기여 하는 것이다.즉 지금까지 정부가 중심이 되어 관리하고 있는 부
산항에 경영마인드를 가진 기업관리체제로 전환해 항만생산성과 효율성을
제고하고 항만서비스의 마케팅 기능을 강화하기 위한 것이다.정부는 지난
2003년 5월 29일 항만공사법을 제정하고 2003년 11월 29일 대통령령으로
항만공사법시행령을 제정해 발표하였다.이 법에 근거하여 2004년 1월 16일
부산항만공사는 정부로부터 부산항 토지 현물출자 등 2조 216억원의 자본
금을 가지고 설립하여 본격적인 항만자치시대로 전환하였다.
그 동안 우리나라의 항만은 국가차원에서만 관리됨에 따라 도시개발과
항만개발이 연계되지 못한 채 발전되어 지역의 기형적인 발전과 항만배
후수송도로 부족에 따른 교통체증 등 지역사회의 불만이 높았고,항만자
체의 효율성도 떨어졌다.이런 문제점들의 해결을 위해 지역의 항만전문
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가들을 중심으로 1980년대 말부터 PA 도입을 주장하였고 많은 논의를
거쳐 1999년 해양수산부가 2000년 초부터 PA제를 도입한다고 발표하기
에 이르렀다.이에 따라 PA제도 도입 방안에 대한 연구용역을 시행하고
중앙정부와 지방자치단체의 합의안과 항만공사법 초안 마련,법안 협의
등의 과정을 거쳤다.2003년 2월 정부안,의원입법안,해양수산부․부산
광역시 최종합의안 등 3개안이 심도 있게 논의되어 같은 해 11월 29일
PA 사업범위 등을 규정한 항만공사법시행령이 공포된 뒤 2004년 마침내
부산항만공사가 출범하게 되었다.
부산항만공사의 주요 업무는 항만시설의 개발 및 관리와 운영,항만에
관한 조사 연구 개발 및 인력양성,국가 또는 지방자치단체로부터 위탁
받은 사업 등이다.
2.부산항만공사의 조직
부산항만공사의 조직은 크게 사장,감사를 비롯해 항만위원회와 경영
본부,운영본부,건설본부 및 혁신전략실 등 3본부 17개팀 1지사,2사업
소 체제로 이루어진다.
경영본부에는 기획정보팀,경영지원팀,재무팀,마케팅팀이 있고 운영
본부에는 국제물류팀,고객지원팀,신항사업소,감천사업소로 구성된다.
마지막으로 건설본부는 건설계획팀,항만건설팀,북항재개발팀,항만시설
팀으로 편성되어있고 혁신전략실에는 미래전략팀과 경영혁신팀이 있다.
부산항만공사는 임원 5명과 직원 138명 등 모두 143명으로 구성된다.
직원들은 일반직 133명,별정직이 5명이며,직원들은 항만관련 업무에 종
사하던 사람들이 대부분이다.







부산항만공사가 관리하는 부산항은 진해시 명동 신명 남단을 시작으로
우도 동남단,연도 서남단,가덕도 천수말 서단,가덕도 남단,생도 남단,
오륙도 남단,해운대 동백섬 57미터 산정 및 광안리 해수욕장 남측 끝단
을 잇는 건 안쪽의 항만을 말한다.
부산항은 현재까지는 국제 무역항으로서의 주 기능을 담당하고 있는
부산 북항,부산항의 보조항 역할을 하고 있는 감천항과 다대포항 및 수
영만까지를 포함하고,2011년 완공을 목표로 가덕도 일원에 건설 중인
부산 신항까지를 포함하고 있다.
또한 부산항만공사의 주요 사업으로는 부산항의 신설,개축,유지․보
수․준설 등에 관한 공사의 시행 및 항만의 관리․운영과 항만시설 공사
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및 관리․운영과 관련하여 국가 또는 지방자치단체로부터 위탁받은 사
업,위의 사업에 관한 조사․연구,기술개발 및 인력양성,항만이용자의
편의를 위한 생활근린 및 복리사업 등의 건설 및 운영,그리고 국가 또
는 지방자치단체로부터 위탁받은 사업 등을 주요사업으로 하고 있다.5)
시설구분 내용 규모 처리능력
접안시설 안벽 26,159m 동시접안능력 184척물양장 9,604m
보관시설
상옥 61천㎡ 동시 90천톤 보관
야적장 267천㎡ 동시1,162천톤 야적
컨테이너CY 2,067천㎡ 동시 257천TEU장치








부산항만공사는 컨테이너 전용부두,일반부두,여객터미널 등 부산항의
항만시설을 관리하고 운영하는 기능을 한다.
가.컨테이너 부두
부산항의 총 처리물량 중 약 80%는 컨테이너물량으로 부산항은 우리
나라의 대표적인 컨테이너 처리 항만이다.
(1)자성대 컨테이너 터미널(한국허치슨터미널)
우리나라 최초의 컨테이너 전용부두로 현재 5만톤급 컨테이너선이 접
안할 수 있는 선석 총 4개,1만톤급 피더선이 접안할 수 있는 선석 1개
를 운영하고 있고,지형적으로 안전한 내항에 위치해 있어 악천후 시에
도 안정적이고 효율적인 하역작업을 수행할 수 있다.
자성대 터미널은 개장 초기에는 공영부두로 부산컨테이너 부두운영공
사에서 운영하다가,1997년 7월 민영화되어 현대상선(주)에서 인수 하였
고 2002년 운영사가 변경되어 현재는 한국허치슨터미널(주)이 운영하고
있으며,다선석 운영기법을 통하여 혼잡시간대에도 선석배정 및 하역작
업을 원활히 수행하고 있고,신속한 컨테이너 내륙 운송을 지원하기 위
해,철송 및 고속도로 진입이 용이한 배후시설을 갖추고 있다.
(2)신선대 컨테이너 터미널
한국경제와 세계경제의 규모가 점점 커지면서 부산항의 급증하는 컨테
이너 물동량을 처리하기 위해 1985년부터 1991년까지 시행된 부산항 3단
계 개발 사업으로 건설된 컨테이너 전용터미널로 1991년 6월 개장 하였다.
이 터미널은 미주와 유럽대륙을 연결하는 동북아 기종점인 부산항내에
있으며,항로상 최근접 지점에 위치하고 있어 지정학적으로 우위를 점하
고 있고 15～16m의 전면수심을 확보하고 있고,8,000～10,000TEU급 선
박의 하역작업이 가능한 첨단설비를 갖추고 있으며,하역사 및 선사 컨소
시엄으로 구성된 신선대컨테이너터미널(주)(PECT:PusanEastContainer
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TerminelCo.,Ltd)에 의해 운영되고 있다.
(3)감만 컨테이너 터미널
부산항의 만성적인 부두 시설부족을 해결하기 위해 정부는 1991년 부
산항 제4단계 개발 사업을 착공해 1997년 12월 감만부두를 건설했다.감
만부두는 총 4개의 선석이 있으며,선석별로 세방기업,한진해운,허치슨,
대한통운이 각각 운영하고 있다.
(4)신감만 컨테이너 터미널
신감만부두는 착공 당시인 1995년에는 정부의 피더부두 건설계획에 따
라 건설 중이었으나,다음해인 1996년 7월 정부가 항만기본계획을 변경함
에 따라 접안능력을 5만톤급으로 증대하여 건설된 부두로 2002년 2월 완
공되어 합작법인인 동부부산컨테이너터미널(주)에 의해 운영되고 있다.
(5)우암 컨테이너 터미널
동북아 역내 교역의 급속한 증가로 동북아 역내 컨테이너 물동량이 증
가함에 따라 중소형 컨테이너 부두의 건설 필요성이 대두됨에 따라 건설
된 부두로 당초에는 다목적 부두로 활용한다는 계획을 세웠으나,컨테이
너 물동량 증가에 맞추기 위해 계획을 수정해 중소형 컨테이너 터미널로
개발해 1996년 개장하여 현재 우암터미널(주)에 의해 운영되고 있다.
나.일반 부두
일반부두는 컨테이너선외의 일반화물이 접안해 잡화 등 일반화물을 하
역할 수 있는 부두를 말한다.주로 일제 시대인 1910년을 전후하여 제1부
두를 시작으로 축조되기 시작 했고 태평양 전쟁의 발발을 전후한 1945년
까지 건설된 제2부두,제3부두,제4부두,중앙 부두를 일반부두라고 한다.
이외 일반부두로는 북항의 제7부두와 감천항의 중앙부두가 있다.이외 일
반부두는 전에는 대부분 잡화 등의 일반화물만 취급하였으나,부산항에
컨테이너 물동량이 급격히 증가한 1990년대 중반이후에는 일반부두에서
도 대부분 컨테이너 화물이 취급되고 있다.
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2)부산항 개발사업
부산항만공사는 기존의 부산항 항만시설을 관리․운영할 뿐만 아니라
부산항만공사 가 직접 부산항 개발 사업을 추진하기도 한다.최근의 항
만 개발 사업의 특징은 대규모 자본 투입이 요구되고 있고 증가하는 물
동량에 신속하게 대처해야 되기 때문에 항만건설에 민간자본이 많이 투
입되는 특성이 있다.부산항만공사는 운영수입의 일부와 외부차입 등을
통하여 부산항 개발 사업을 추진 중에 있다.부산항만공사가 개발 중이
거나 개발참여를 계획 중인 사업으로는 대표적으로 부산 신항 개발사업
과 북항 재개발 사업 등이 있다.
가.부산 신항 개발사업
부산항의 컨테이너 물동량은 급증하고 있는데 비해 항만시설은 부족하
여 컨테이너 전용부두가 아닌 일반부두에서 컨테이너 화물을 처리하는
등 부산항 컨테이너 시설부족 문제가 점점 심화되고 있다.더욱이 중․
단기 개발계획을 추진한다 해도 늘어나는 컨테이너 물동량을 원활히 처
리하는데 한계에 직면했다.이에 반하여 컨테이너선은 나날이 대형화,고
속화 되고 있으며 이런 컨테이너선의 대형화 추세는 컨테이너 항만시설
의 현대화와 대형화를 끊임없이 요구하고 있는 실정이다.이러한 시대에
급격히 성장하는 동북아의 경쟁항만들과 비교해 보면 부산항은 시설낙후
가 점점 심화되어 대형 선사들이 부산항 기항을 기피하는 사례가 점점
증가되어 부산항의 대대적인 개발이 절실히 요구되었다.
그러나 부산항은 도시구역과 바로 인접하고 있어 개발부지 부족으로
더 이상 항만 시설을 확충하는 데는 한계가 있다.이 때문에 정부는 부
산항과 바로 인접한 가덕도 일원에 대규모 컨테이너 터미널을 건설하기
로 하고 1995년 3월 민자유치 대상사업 으로 부산 신항만 건설사업이 선
정되었다.이어 같은 해 4월 타당성 조사 및 용역이 발주된대 이어 신항
만의 입지,사업의 구체적 규모,사업비 조달문제 등이 기본 계획 용역을
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통해 1996～97년에 실시설계를 하여 1997년 10월 31일에 착공되었다.부
산 신항 건설사업은 2015년도에는 모두 완공계획이며 북컨테이너 부두,
남컨테이너 부두,서컨테이너 부두로 구성되어 있다.
부산신항은 접안시설인 안벽이 총 10.065km에 이르며,총 30개 선석
규모로 개발 되어 연간 804만TEU 처리능력을 갖추고 수출입 화물의 원
활한 처리로 물류비용 절감과 국가경쟁력 제고,하역시설의 확충 및 하







사업비(억원) 91,542 55,591 36,023
사업량(선석) 30 18 12
효과(만TEU) 1,062 605 457
정부
사업비(억원) 41,739 28,012 13,727
사업량(선석)
방파제 1.49km 1.49km -
투기장호안 20.8km 20.8km -





어업보상 등 1식 1식 1식
민자








부산항만공사는 5만톤급 2선석과 2만톤급 2선석을 건설하게 되는 남
‘컨’2-2단계 건설의 상부시설 건설을 담당하게 된다.또한 부산 신항 남
‘컨’2-3차 개발 사업에도 참여할 계획인데 공사비 약 8,276억원을 투입하
여 5만톤급 선박 4척이 동시 접안할 수 있는 부두를 건설하는 사업으로
부산항만공사는 이 사업에 민간제안사업(지분출자)참여 또는 직접 개발
방안을 비교 검토한 후 참여방안을 확정할 계획이다.
부산항만공사는 남‘컨’2-4단계 사업에도 참여한다는 계획을 세우고
있다.남‘컨’2-4단계 사업은 2004년 7월 쌍용건설에서 실시설계를 착수
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하였고,공사비 약 5,995억원을 투입해 5만톤급 선박이 접안할 수 있는
선석 3개를 건설할 계획이다.
나.북항 재개발
부산항 일반부두(재래부두)는 원래 건설목적에 맞게 잡화 등 일반화물
을 취급 하였으나 90년대 이후 우리나라 컨테이너물동량이 급격히 증가
하면서 컨테이너터미널 시설부족 현상이 심화된 관계로 일반부두에서도
컨테이너화물을 처리하고 있다.이처럼 부산항 일반부두는 부두건설의
기본 목적과 달리 컨테이너화물을 처리하다보니 자체 CY의 부족으로 부
산시내에 산재한 ODCY에 의존할 수밖에 없어 시내 교통체증의 유발,
운송차량의 소음 및 오염물질 배출 등의 문제점을 낳게 되었다.또 일반
부두에서 컨테이너화물을 처리하다보니 부두의 생산성 및 효율성이 현저
히 떨어지고 있다.
또한 주변 일본,상해,말레이시아,싱가포르 등 국가에서는 해양관광
거점항만으로 육성하기 위해 범국가적으로 사업을 추진 중이며 부산항을
물류중심에서 항만산업 다각화를 통한 종합물류중심 및 해양관광 거점으
로의 육성이 필요하고,북항 일반부두는 1940년대 이후부터 축조된 시설
물로 노후되고,CY가 부족하여 경쟁력이 취약하고 보수비의 계속 증가
로 새로운 대체부두가 필요하며,국제여객부두의 수용능력이 현 여객수
용능력 30만명,2005년 이용객 103만명으로 턱없이 부족하여 신축이 불
가피하다.
이러한 북항 재개발의 기본방향은 첫째,태평양과 유라시아 대륙을 연
결하는 국제관문으로서 위상을 정립하고,둘째는 북항과 주변지역을 연
계 개발하여 부산 원도심 기능회복과 지역경제 활성화를 유도하는 것이
며,셋째는 국제해양관광도시로 도약할 수 있는 비전을 제시하고 해양관
광의 메카로 육성함과 아울러 세계적인 랜드마크를 조성하기 위하여 북
항을 국제여객 터미널과 KTX를 연계한 해륙교통의 거점역할을 강화하
고,해운․항만 및 국제업무 거점으로 조성하여 부산의 랜드마크를 구축
하고 친수공간을 확보,해양문화 및 해양관광의 거점으로 조성하고 공익
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성과 수익성이 조화된 부가가치 창출형,신성장 동력원으로 구축하는 것
이다.
이러한 북항 재개발을 통한 기대효과로는 국제적인 효과로 대륙과 해
양을 연계하는 유라시아 관문으로 도약하는 계기를 마련함과 동시에 국
제적인 해양관광․문화도시의 거점을 확보하고,사회적인 효과로는 쾌적
한 시민휴식공간을 제공하고 도시기능과 항만기능의 조화된 새로운 개발
모델을 제시하며,경제적인 효과로 침체된 부산 원도심의 중심상권을 회
복하는 계기를 마련할 수 있으며,막대한 양의 생산과 고용효과 그리고
부가가치 창출 등의 유발효과를 기대할 수 있을 것이다.
3)부산항 시설 보수 유지
부산항만공사는 부산항 부두시설의 관리․운영주체로서 정부로부터 출
자 또는 대부받은 시설을 관리하고 있다.시설관리의 대부분은 유지보수
작업으로 선박이 접안해 작업을 하는 안벽은 물론,야드,창고,하역장비
등 부산항만공사가 소유하고 있는 상부 및 하부시설 모두가 대상이다.
4)부산 신항 배후단지 조성
오늘날 항만은 과거의 단순한 화물처리공간이 아닌 하역,보관,유통,
전시,판매,가공 등의 서비스가 동시에 이루어지는 종합물류 서비스공간
으로서의 역할을 하고 있다.이런 관점에서 우리나라가 동북아 물류거점
으로 자리매김하기 위해서는 부산 신항의 조기 개발과 부두에 바로 인접
한 곳에 충분한 배후물류단지를 확보하여야 할 필요가 있다.즉 오늘날
항만이 발전하기 위해서는 항만배후에 기업유치를 위한 충분한 공간이
확보되어야 한다.
2015년 완공을 목표로 가덕도 일원에 추진 중인 부산 신항에도 항만배
후에 이러한 대규모 물류단지 건설이 추진되고 있다.부산 신항 1단계
개발사업인 북컨테이너부두 개발사업 중 9개 선석은 민간 컨소시움인 부
산신항만주식회사(PNC)에 의하여 개발이 되고 있고 9개 선석 개발 외에
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배후부지 93만평 개발이 포함되어 있다.93만평의 배후부지에는 PNC와
부산도시공사가 위수탁 시행 협약을 체결해 부산도시공사에서 개발 중에
있다.이 중 37만평을 해양수산부와 부산항만공사가 공동으로 매입하여
대규모 배후단지를 조성,국제물류기업에 저렴한 임대료를 받고 유치하
는 계획을 추진 중에 있다.
구분 소계 1단계 2단계 3단계 4단계
조성기간 2005-2011 2005.6 2006.12 2008.12 2010.12
조성면적










<표 2-5>단계별 부지 매입 계획
자료 :부산항만공사 홈페이지(http://www.busanpa.com).
4.부산항만공사의 비전 및 전략체계
1)항만공사(PortAuthority)의 근본 설립 취지
(1)항만의 효율적 운영 및 개발
항만의 운영 및 개발에 관한 업무를 독자적으로 수행할 수 있는 항만
공사를 설립함으로써 자율적 운영으로 인한 효율성 극대화,항만관리에
있어 공공성 뿐만 아니라 수익성 개념 도입과 지방에 본사를 둔 항만공
사 설립으로 인한 지방분권화 확대,이외에도 항만공사 설립을 통해 지
역 경제 활성화 추진 및 사업영역의 다각화 추진 가능성 등의 효과들을
기대할 수 있다.
(2)자율성 확보를 통한 효율성 극대화
항만관리 및 운영에 관한 상당한 권한을 항만공사에 위임함으로써,그
효율성을 극대화시킬 수 있는데 항만개발,시설투자,유지보수 등의 업무
수행에 있어 자율성을 보장해 줌으로써 적기 투자 및 신속한 대응이 가
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능하다.하지만 중앙정부에서 이를 수행 시에는 예산 관계 등 다양한 의
사결정 과정의 문제로 인해 신속한 대응이 어려운 형편이다.
(3)공공성과 수익성 개념 도입
국가산업 기반시설인 항만의 경우,공공성의 기초 하에 운영되어야 하
나,무한정 적자의 상태를 유지할 수는 없고 그 효율성 증대를 위해 민
간 경영기법의 도입이 불가피해졌으며 항만산업의 운영 및 관리에 민간
경영기법을 도입하기 위해 항만공사의 설립이 불가피하게 되었다.
(4)지방분권화 확대
특정 지역 항만의 운영 및 개발에 관한 권리를 항만공사에 위임함으로
써,세계적인 추세인 지방분권화에 부응할 뿐더러 항만공사의 설립을 통
해 지방에 기반을 둔 항만운영을 함으로써 지역 경제 활성화에 기여할
수 있다.
(5)사업 다각화 기반 확보
민간 경영기법 도입이 가능한 항만공사 설립을 통해 기본적 역할인 항
만 운영 및 개발에 관한 업무 이외에도 다양한 사업에도 진출 할 수 있
는 기반이 확보되었다.특히 현재와 같이 항만 간 경쟁이 심화되어 있는
상황에서는 항만시설 뿐만 아니라 다양한 항만 관련 산업의 발전이 항만
의 국제경쟁력을 좌우하고 있은데,예를 들어 항만부대시설의 건설 및
운영,해양관광 크루즈 사업 등 다양한 사업을 수행할 수 있는 여건을
갖추게 되었다.
2)부산항만공사의 현재 위치
부산항만공사는 부산항 발전을 위한 주도적 위치 확보가 아직 미흡하
다.이는 부산항만공사의 짧은 역사 때문이기도 하나 아직까지 부산항만
공사가 명실상부한 부산항 발전을 주도하는 역할을 수행하지 못하고 있
는 실정이다.특히 부산항만공사가 본래 설립 취지에 합당한 역할을 수
행하기 위해서는 그 설립 근거인 항만공사법에 사업영역을 제한함으로써
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새로운 사업영역으로의 진출이 근본적으로 제한되어 있어,부산항만공사
의 효율적 기능 수행을 저해하는 요소로 작용하고 있다.현재 항만공사
법의 개정이 이루어지고 있으나,사업을 법적으로 제한하기 보다는 보다
다양한 사업을 수행할 수 있도록 사업영역을 개방하는 것이 필요하다.
또한 자체 역량의 확보 및 신장이 시급한 실정이다.물론 부산항만공
사가 설립된 지 얼마 지나지 않은 상황으로 인해 발생한 문제이기도 하
지만,가능한 사업들을 효율적으로 수행할 수 있는 역량을 확보하는 것
이 시급하다.
그리고 마지막으로 정부와의 기능 중복 및 통제로 인해 항만공사의 설
립 취지인 자율성 확보가 제대로 이루어지지 않아,부산항만공사가 본래
의 기능을 수행하는데 있어 상당한 제약을 받고 있는 상황으로,예를 들
어 항만위원회를 통해 자율적인 의사결정을 내릴 수 있도록 보장되어 있
으나,「정부산하기본관리법(정산법)」의 적용을 받도록 함으로써 자율성
을 완전히 상실하고 있는 상태이다.
3)부산항만공사의 비전 및 전략 체계
(1)‘부산항만공사 비전 2020’의 기본방향
「부산항만공사 비전 2020」의 기본 방향은 부산항만공사가 부산항을
중심으로 한 항만물류기업으로써 완전한 의미의 자율성을 확보하고,동
시에 공공성에 기초한 수익성을 추구하면서 사업 다각화를 추진하는 것
을 기본방향으로 설정한다.이는 부산항만공사가 부산항 항만시설 개발
및 운영에 관한 서비스 제공자로서의 기능 수행은 물론,더 나아가 다양
한 항만관련 부대사업 및 해외 항만투자․운영까지 수행할 수 있는 세계
적인 항만공사로써 글로벌 종합물류기업으로의 변신 추구를 의미한다.
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<그림 2-3>부산항만공사 비전 2020기본 방향
자료 :부산항만공사 내부자료.
(2)부산항만공사 비전 및 전략 체계
부산항만공사의 비전 2020달성을 위한 목표 및 추진 전략으로 부산항
만공사가 2020년에 글로벌 Top3의 항만공사로 성장하기 위해서는 매출
규모,서비스 품질,그리고 인적자원 역량 측면에서 세계 3위권 기업이
되어야 한다.
매출규모에 있어서 부산항만공사의 매출 구모는 현재 약 1.7억불 수준
인데,2020년까지는 세계 3위권 규모로 성장해 나갈 것이며,이를 위해서
는 부산항 비전 달성을 위한 전략 사업들의 다각화와,항만의 고부가가
치화 등을 통해 달성 할 수 있다.
서비스 품질 측면에 있어서는 부산항만공사의 서비스 품질은 현재 국
내 최고 수준이지만,지속적인 노력을 통해 2020년에는 세계적 수준의
서비스 수준을 자랑하는 기관으로 발전시켜 나갈 것이며,이를 위해서는
부산항만공사 내 고객만족 전담반을 설치하고,이 조직을 활용한 고객만
족 시스템을 구축 및 실행하여 그 수준을 높여 나가야 한다.
인적자원 역량 측면에 있어 부산항만공사의 인적 자원은 현재 다양한
배경을 가진 제한적 전문가 집단으로 구성되어 있으나,2020년까지 글로
벌 수준의 항만물류 전문가 집단으로 발전시켜 나갈 것이며,이를 위해
서는 글로벌 수준의 인재를 선발해야 하며,조직 구성원 재교육을 통한
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조직 개발이 선행 되어야 한다.
<그림 2-4>부산항만공사의 비전 및 전략체계
자료 :부산항만공사 내부자료.
제3절 항만공사제도에 관한 선행 연구
1.항만공사(PA)제도에 대한 기존 연구
현재까지 항만공사 제도에 관한 연구는 항만공사 도입취지와 과정에
관한 연구(한국행정연구원 외,2000,최성두,2001,박경희,2001,정주택,
2002,최성두,2003,최재수,2003,김무홍 2003,이강웅․김성국,2003,손
애휘․원희연,2004등)와 항만공사 도입 이후의 제도적 정착과 운영활
성화 문제(이성우,2003,김형태,2004,강윤호,2006,강영문,2006등)의
두 가지 유형으로 크게 대별된다.
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따라서 제도 도입의 기간이 짧아 항만공사의 제도적 효과나 성과와 발
전 방안에 대한 연구는 상대적으로 미흡한 수준이며 연구의 폭이 제한되
어 있다.하지만 해외에서 항만공사 운영의 성공적 경험이 있고,국내 연
구의 상당수 결과도 이를 지지하고 있어 향후 국내에서도 항만공사의 제
도적 효과나 성과 검증 및 발전 방안에 대한 연구가 활성화 되리라 본
다.
우선 항만공사 도입 취지와 과정에 관한 연구는 시기적으로 체계적인
진행을 나타낸다.그리고 이들의 공헌은 항만공사제도의 기대효과나 취
지를 분명하게 해주었다는 점이며,이는 기존 항만행정체제에서 장기적
으로는 지방자치단체에게 항만관리권을 이양하는 것이 필요하며,현재로
서는 지방자치단체의 항만관리역량 평가체제가 마련되어 있지 못하므로
항만관리 역량이 검증될 때까지 중앙정부의 통제가능성을 유보해 두는
방안을 제안한다.그리고 항만관리 역량평가 시스템을 조속히 마련하여
항만관리 역량과 의지가 확인되는 지방자치단체에 대하여서부터 항만관
리권을 이양하는 선별적 접근방법을 주장하였다.다음 단계로 최성두
(2001,2003)는 항만공사제도 도입의 초기에 정책적 의제(agenda)가 왜
표류․실패하게 되었는지에 대해 그 실패원인을 분석 평가하고 있다.비
슷한 문제의식에서,이강웅․김성국(2003)은 항만공사는 항만을 관리하
는데 가장 유용한 형태임을 전제하고 부산 신항만에 대해서 항만관리체
계의 효율적인 형태가 어떠한지를 FuzzyAHP를 통해 분석하고 있다.6)
그리고 최재수(2003),김무홍(2003),손애휘․원희연(2004)도 각각 부산항
만공사의 도입 및 기대효과,지역경제 파급효과를 분석한 결과 각각 항
만관리의 효율성,서비스 질의 제고,고용유발과 생산에서 긍정적인 효과
가 있는 것으로 나타나 항만공사 도입의 정당성을 뒷받침하였다.
한편 항만공사 도입 이후 제도적 정착과 운영활성화 문제에 있어 김형
태(2004)와 강영문(2006)은 부산항만공사의 출범 이후 항만공사제도의
6)신항만에 대한 관리는 광역행정적 처리를 필요로 하는 현실에서 가장 선호
되는 신항만의 항만관리체계를 평가하였다.그 결과 이상적인 부산신항의 관
리 체계는 개별PA＞해양수산부＞부산PA＞공동PA＞의 대안 순으로 선호되
었고,현실적인 고려요인을 따르면 공동PA＞해양수산부＞부산PA＞개별PA의
순으로 선호되었다.
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도입과정과 운영초기에 나타나는 각종 문제점(지역성,유관기관의 태도,
전문성,자율성 등)을 지적하면서 거시적인 차원에서의 발전전략을 제안
하고 있다.그러나 이러한 문제점과 대안들은 항만공사제도의 이론적 토
대가 약하고 현실적인 검증이 이루어지지 않은 단점이 있으며 해외사례
를 토대로 한 적실성과 구체성에 일정한 약점을 가지고 있다.이에 강윤
호(2006)는 보다 확실한 거래비용이론을 통하여 PA의 기능과 역할 개선
방안을 중심으로 하여,현행 항만 거버넌스 구조의 문제점과 효율화 방
안에 관해 연구하였다.그 결과 항만의 개발 및 관리․운영에서 거래비
용을 최소화하고 효율성을 보장 할 수 있는 거버넌스 구조는 단일 거버
넌스 구조임을 확인하였고 부산과 인천 등 PA 제도 도입 지역 항만 운
영의 효율화를 위해서는 여러 기관에 분산되어 있는 항만개발 및 운영
권한들을 PA로 일원화시켜 거버넌스 구조를 단일 거버넌스 구조로 전환
할 것을 주장하였다.더불어 PA의 경영 자율성을 부여하고 경영결과 평
가를 강화할 것을 제안하였으며,중․장기적으로는 지정항만을 지방항만
화하여 항만운영의 기본적 권한을 지방정부에 부여할 것을 제안하였다.
결과적으로 국내의 경우 외국과는 달이 항만공사제도의 도입기간이 상
대적으로 짧아 도입과 운영이후의 성과에 대한 관심이 미약하다고 볼 수
있다.즉 여기에서 항만공사 도입의 가장 중요한 의도와 목적이 간과되
고 있는 것이다.기존의 연구관심은 항만공사의 항만에 대한 적용 가능
성,해외사례 소개,도입과정 및 운영활성화 방안까지는 진척되어 있다.
방법론상으로는 개념적 논의(서술연구)나 Casestudy를 사용하고 있다.
이에 더불어 한국 항만에 2004년 1월 부산항만공사가 처음 도입된 점과
함께 일반적인 공기업의 성과가 통상 2~3년 뒤에 본격적으로 나타나기
시작한다는 사실(최동득,2004)을 감안하면 결과 혹은 항만공사의 효과
내지 성과와 발전방안에 관한 연구관심이 지금부터 제기되고 활성화될
필요가 있다.또한 항만공사의 성공적인 미래를 외국사례에 대한 벤치마
킹이라는 한 가지 방향으로 완성시키려는 것은 위험하며 항만공사제도가
항만운영의 효율성과 성과제고 및 발전을 위한 일반적인 처방이 아니라
개별 국가나 항만의 특수한 맞춤형 시스템 대안이라는 전제조건을 항상
기억해야 할 것이다.
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2.외국 항만공사제도의 특성과 효과
1908년 영국의 런던항만공사(PortofLondonAuthority)를 시초로 항
만공사(PortAuthority)라는 명칭을 가진 항만관리조직이 최초로 등장했
다(Branch,1986).런던항만공사는 완전 민간자율에 의한 상업적인 항만
관리 상태에서 발생하는 민간업자들 간의 경쟁격화,공공성 저해,경쟁력
약화 등의 문제점을 해결하기 위해 항만기능의 공공성 확보와 경제성 원
칙을 중시하는 경쟁력 있는 공기업체로 설립되었다(Gordon,1985).이러
한 항만공사제도는 미국 뉴욕․뉴저지항,프랑스 르아브르항,네덜란드
로테르담항,싱가포르항 등 해외 여러 선진항만에서 각국의 여건과 실정
에 맞는 다양한 항만관리체제로 도입 발전되어 항만 운영의 효율을 제고
하고 있다(해양수산부,2005).
외국의 경우 현재 항만공사가 거의 일반화된 항만관리체계라고 할지라도
각 나라의 역사적인 배경이나 상황적인 조건에 따라 서로 상이한 기능과 형
태로 나타나고 있다(Suykens,1985).중요한 것은 외국의 항만관리체계가 정
부조직이든 항만공사나 민간기업체제 이든 간에 인사,재정,조직 면에서 확
실한 독립성을 보장받고 있다는 점이다(이성우,2003,김형태,2004).예를 들
어 미국의 뉴욕․뉴저지 항만공사(ThePortAuthorityofNew Yorkand
New Jersey),프랑스의 르아브르 항만공사(LeHavrePortofAuthority),네
덜란드의 로테르담 항만공사(TheRoterdam MunicipalPortManagement),
싱가포르 항만공사(PortofSingaporeAuthority)등 세계 주요 항만공사의 경
우 모두 독립적인 조직과 재원에 있어 자율성을 토대로 한 전문성을 유지하고
있으며,항만기능과 해사기능 뿐만 아니라 공공과 민간의 기능을 동시에 수행
하고 있다(Slack,1985,Gambaccini,1986,Baudelaire,1988,Murphy,Dalenberg
&Daley,1989,SingaporePSACorporateCommunicationspartment,1994).
영국의 경우 항만영업부문을 집중적으로 관리하는 조직을 따로 구성하
여 효율성을 추구하고 있으며,네덜란드 로테르담 항만공사도 영업관련
전담조직이 따로 있어 수익사업에 전적으로 기여하고 있다(Doig,2001).
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다만 항만공사에서 영업이나 수익을 전담하는 조직 이외 나머지 부분은 공
공성과 항만 본연의 기능에 충실한 것으로 나타나고 있다.항만의 기능적 측
면에서 물류나 교역 등의 순수한 항만기능에서 관광,교통,배후단지개발 등
으로 사업이 다각화되고 있음을 알 수 있다.즉 항만공사는 항만이 전통적인
선박의 입․출항 및 화물의 처리 등의 기능 뿐만 아니라 지역과 주민을 고
려한 새로운 서비스 제공자로서 인식되고 있는 것이다(Murphy,Dalenberg
& Daley,1989).또한 항만의 공공성은 특정 고객집단 뿐만 아니라 지역주
민이나 일반인들이 보다 쉽고 편안하게 접근할 수 있는 종합적인 친수공간
으로서의 의미로 풀이된다(French,1979;Slack,1985,UNCTAD,1992).
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준의사결정방법 중의 하나로 1970년대 초반 펜실바니아 대학의 Thomas
Saaty교수에 의해 개발되었으며,의사결정의 계층구조를 구성하고 있는
요소간의 쌍대비교(pairwisecomparison)에 의한 판단을 통하여 평가자
의 지식,경험 및 직관을 포착하고자 하는 의사결정방법론이다.인간의
추론에 있어서 편기(biases)와 오류(error)에 관한 연구는 끊임없이 계속
되어 왔다.특히 심리학자와 사회과학자의 지대한 관심의 대상이 되어온
것도 사실이다.오늘날 심리학이나 사회과학을 배경으로 해서 연구되어
있는 경영학이나 경영정보학에서는 이와 같은 연구의 필요성은 더욱 더
커져가고 있다.이와 같은 편기현상을 심리학에서 크게 2가지,동기
(motivation)혹은 인지(cognitive)에 기인된 것으로 분류한다.좀 더 구체
적으로 인간의 편기된 정보의 흐름은 동기와 인지의 편기(bias)로 인하여
계통적 오류(system error)로 전환되어지며 그 결과,첫째 돌출정보의 이용
가능성(Theavailabilityofsalientinformation),둘째,사람이나 사물에 대
한 선입관(Preconceivedideasortheoriesaboutpeopleandevent),셋째,
현상에 대한 와집(anchoringandperseverancephenomena)의 현상이 일어
난다고 주장하였다.이와 같은 정보의 오류를 줄여보기 위하여 연구되어져
온 내용 중에 하나가 Satty가 개발한 AHP(AnalyticHierachyProcess)이
다.다중요인(다속성)의사 결정문제는 기본적으로 상충되는 다수의 기준
하에서 최적의 대안을 선택하는 문제로 AHP는 이와 같은 의사결정 문제
를 해결하기 위한 분석의 틀을 제공하고 있으며,의사결정 계층구조를 구
성하는 요소간의 쌍대비교를 통해 상위계층의 요소를 기준으로 하위계층
- 34 -
에 있는 각 요소의 가중치(weight)를 측정하고 각 단계별 가중치를 종합
적으로 계산해서 최하위 계층에 있는 대안들의 상대적인 우선순위를 나
타내어 준다.AHP는 정책결정,마케팅계획 수립,리스크 평가,최적의
예산배정,최적의 입지선정 등 다양한 분야에서 의사결정을 위해 사용되
고 있으며,KDI(한국개발연구원)에서도 1999년 이래 국책사업에 대한 공
공투자관리를 위한 예비타당성 조사에서 AHP를 사용하고 있다.7)
이와 같이 AHP기법은 최근 행정분야를 비롯하여 각종 사회과학분야
에서 널리 활용되고 있다.특히 정부는 지난 1999년부터 500억원 이상의
대규모 개발사업에 대하여 예비타당성조사를 수행하도록 의무화한 바 있
고 이러한 예비타당성조사의 종합평가에 다기준 분석방법으로 AHP기법
의 활용을 제안하고 있어서 이에 대한 실증적 연구 및 활용사례가 점차
늘어가고 있는 실정이다.8)
이러한 AHP는 기본적으로 단순하고 명확한 이론을 근거로 하여 잘
개발되어 있는 AHP softwarepackage를 통하여 적용하기에 간편하고
어떠한 분야든 의사결정이 요구되는 문제에는 적용이 가능한 범용적 모
델이라고 할 수 있는데 다음의 6가지 장점을 가지고 있다.
첫째로 AHP는 비구조화 되어 있는 의사결정 문제를 계층적으로 표현
한다.의사결정 문제를 구성하는 모든 요소를 나열하여,여러 단계의 상
이한 레벨로 분류하고,각 레벨에 있는 유사요소끼리 묶어 나가면서 문
제의 구조화 및 체계화를 시도한다.이를 통해 의사결정 문제를 보다 정
확히 파악하게 되며,이해하게 된다.이는 인간의 지극히 자연스런 사고
과정과 일치한다.
두 번째,AHP는 무형의 것을 측정할 수 있는 척도와 우선순위를 설정
하기 위한 방법을 제공해 준다.즉,평가자의 직관적이고 합리적인 판단
을 근거로 정량적인 요소와 더불어 정성적인(qualitative)요소까지도 고려
할 수 있는 문제해결을 위한 포괄적인 틀을 제공해준다.이는 현실 세계
7)김남현ㆍ권순조ㆍ조문식,"AHP를 활용한 관광개발 프로젝트 평가기준에 관
한 연구:복합리조트 개발 사업을 중심으로"한국관광학회,제29권 제1호(통
권50),2005,p.253.
8)임은선,"계층분석과정(AHP)선택의 기로에서 합리적으로 판단하기",국토연구원,
2006,p.135.
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에서 의사결정문제는 정량적인(quantative)요소 뿐만 아니라 문제가 복
잡할수록,현실 세계를 보다 더 잘 표현할수록 무형의 요소 또는 정성적
인 요소가 포함되지 않을 수 없다.따라서 문제는 이러한 요소를 의사결
정과정에 어떻게 논리적으로,체계적으로 반영시킬 수 있느냐는 점이다.
이러한 문제를 해결하기 위해 AHP를 적용하며,이러한 AHP는 인간이
소유하고 있는 사유에 의한 논리와 경험에 의한 직관을 통하여 정량적
요소와 정성적 요소를 동시에 고려하면서 의사결정을 내릴 수 있도록 한
방법이다.
셋째,AHP는 평가자들의 판단에 대한 논리적 일관성을 검증할 수 있
는 장치가 마련되어 있어,결과에 대한 신뢰성을 높인다.
넷째,AHP는 의사결정문제와 관련된 정보의 변화에 민감도를 분석할
수 있게 해준다.즉,평가기준의 가중치를 변화시켜 나감으로써 대안의
우선순위가 어떻게 변화하는 지를 검토할 수 있다.AHP software
package인 EC2000은 예상되는 변화에 따른 결과의 민감도를 편리하게
조사할 수 있도록 지원해 준다.
다섯째,AHP는 계속적으로 수정될 수 있는 환경변화에 따른 적응성이
강한 모델이다.의사결정자는 의사결정문제의 계층에 있는 요소들을 추
가 또는 삭제할 수도 있으며,계층에 있는 요소들 간의 선호에 대한 판
단을 바꿀 수도 있다.
AHP과정을 반복하는 것은 일종의 가설설정 및 검증과도 같은 것이다.
가설의 계속적인 수정을 통해 시스템을 더 잘 이해할 수 있게 된다.
여섯째,AHP는 다수평가자의 다양한 의견과 판단을 합의나 수치적 통
합을 통해 각 대안의 종합된 최종 우선순위를 도출할 수 있게 해준다.9)
나.AHP의 수행절차
의사결정과 관련된 문제를 해결하기 위하여 AHP를 사용하는 경우,일
반적으로 다음과 같은 네 단계의 작업이 수행된다.
9)조근태ㆍ조용곤ㆍ강현수,「앞서가는 리더들의 계층분석적 의사결정」,동현출판사,
2005,p.60.
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단계 1은 의사결정 문제를 상호 관련된 의사결정 사항들의 계층으로
분류하여 의사결정 계층(decisionhierarchy)을 설정한다.
<그림 3-1>AHP의 표준계층1)
단계 2는 의사결정문제 해결을 위한 각 평가항목의 쌍대비교로 판단자
료를 수집한다.이 단계는 상위 목표를 달성하는데 있는 하위계층의 요
인들을 쌍대 비교하여 행렬을 작성한다.
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중요도 정 의 설 명
1 비슷함(Equalimportance)
어떤 기준에 대하여 두 활동이 비슷한
공헌도를 가진다고 판단됨
3 약간 중요함(Moderateimportance)
경험과 판단에 의하여 한 활동이
다른 활동보다 약간 선호됨
5 중요함(Strongimportance)
경험과 판단에 의하여 한 활동이
다른 활동보다 강하게 선호됨
7 매우 중요함(Verystrongimportance)
경험과 판단에 의하여 한 활동이
다른 활동보다 매우 강하게 선호됨
9 극히 중요함(Extremeimportance)
경험과 판단에 의하여 한 활동이
다른 활동보다 극히 선호됨
2,4,6,8 위 값들의 중간값 경험과 판단에 의하여 비교값이 위 값등의중간값에 해당한다고 판단될 경우 사용함
역수값 활동I가 활동 j에 대하여 위의 특정값을 갖는다고 할 때,활동 j는 활동 I에 대하여 그 특정값의 역수값을 갖는다.
1.1~1.9 동등한 활동(Fortiedactivities)
비교요소가 매우 비슷하여 거의 구분할 수
없을때 사용하는 값으로서;약간 동등은
1.3,약간차이가 나는 경우는 1.9를 사용함
<표 3-1>쌍대비교의 척도
단계 3은 의사결정 요소의 상대적 가중치를 판단하기 위해 고유치 방
법을 사용하여 평가항목들의 상대적인 가중치를 추정한다.이때 가중치
는 우선순위벡터(priorityvector)를 일컫는 말로서,이는 요소들의 상대
적 중요도 또는 선호도가 된다.한 계층 내에서 비교 대상이 되는 n개의
요소의 상대적인 중요도를
ωi(i=1,…,n)라 하면 쌍대비교행렬에서의 αij는 ωi/ωj(i,j=1,…,n)
로 추정할 수 있으며,행렬의 모든 요소를 나타내면 다음 식과 같다.
∑αijωj=nωi(i,j=1,…,n)
단계 4는 평가대상이 되는 여러 대안들에 대한 종합순위를 얻기 위하
여 평가항목들의 상대적인 가중치를 종합화한다.이 단계에서는 단계 3
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에서 구한 각 계층에서의 가중치를 종합하는 것으로 하위계층에 있는 대
안들의 종합중요도는 다음 식을 통하여 구할 수 있다.
C[1,k]=∏Bi
C[1,k]:첫 번째 계층에 대한 k번째 계층요소의 종합 가중치
Bi:추정된 ω벡터를 구성하는 행을 포함하는 ni-1․ni행렬
ni:i번째 계층의 요소 수
이상의 단계를 거쳐 결정되는 가중치를 통해 각 평가항목에 대한 상대




상품의 개발 및 기술,관리,계획 등 주어진 상황을 전략적인 시각으로
분석하여 기회와 위협의 요인들을 도출하고,이렇게 도출된 기회와 위협
을 자사의 강점을 통하여 활용하고 자사의 약점을 보완하거나 회피할 수
있도록 전략의 방향과 세부전술을 수립함을 목적으로 한다.SWOT분석
은 외부환경과 내부환경 중 중요한 요인들을 바탕으로 전략수립을 가능
케 하는 분석도구로서 특별히 복잡한 작업이나 계량화 작업 없이도 기존
에 수행한 상황분석만으로 전략을 수립할 수 있다는 실용성 때문에 널리
사용된다.따라서 SWOT분석을 통해 현재 부산항만공사에 적합한 발전
적인 전략을 수립해 보고자 한다.
나.SWOT Matrix의 작성
SWOT분석의 체계는 다음 다섯 단계를 따른다.
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첫 번째 단계는 시장분석과 고객분석을 통하여 자사가 처해 있는 시장
환경에 있어서의 기회요인과 위협요인을 파악한다.
두 번째 단계는 자사가 가지고 있는 강점과 약점을 경쟁사와 비교하고
분석하여 자사가 가지고 있는 상대적인 강점을 향후 시장에서 어떻게 활
용할 수 있는지 그리고 자사의 상대적인 약점을 어떻게 보완하거나 방어
할 수 있는지를 분석하는 단계이다.
세 번째는 첫 번째 단계에서 파악한 시장환경의 변화요인을 크게 자사
에게 유리한 변화요인인 기회요인과 자사에게 불리하게 작용하는 변화요
인인 위협요인으로 나누어 보고 두 번째 단계에서 파악한 자사의 가치사
슬의 각 단계가 경쟁사에 비하여 비교우위에 있다면 강점으로 비교열위
에 있다면 약점으로 분류한다.이렇게 분류된 각 요인들을 2x2Matrix로










이 완성된 SWOT Matrix를 토대로 적절한 전략을 수립하는 것이다.
SWOT Matrix의 각 사분면에서 도출될 수 있는 전략들은 <표 3-2>에
서 확인할 수 있다.
다.SWOT 분석을 통한 전략의 수립
1)O/S(Opportunity/Strength)전략
O/S는 시장상황에 많은 기회요인이 있고 내부적으로 기회요인을 전략
적으로 활용할 수 있는 강점이 많은 상황으로 모든 기업들이 추구하는
상황으로 이때 기업들이 추구할 수 있는 전략은 이런 시장기회를 자사의
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역량으로 선점하면서 시장을 확대해 나가는 전략이 있을 수 있다.
2)O/W (Opportunity/Weakness)전략
O/W는 시장상황이 자사에게 유리하게 조성되어 있으나 이 기회를 활
용할 만한 자사의 핵심역량이 부족한 경우이다.이 경우에는 이 기회를
활용할 수 있도록 자사의 역량을 강화시키거나 단기간 내에 이 기회를
활용하기 위하여 전략적 제휴를 통해 시장기회를 포착하고 내부적으로
서서히 핵심역량을 보완하는 전략을 택할 수 있다.
3)T/S(Threat/Strength)전략
T/S는 시장에 상대적으로 많은 위협요인이 존재하지만,그것을 극복
할 수 있는 역량이 내부에 축적되어 있는 경우이다.이러한 상황에서는
강점을 적극적으로 활용하여 기존에 경쟁하고 있던 시장에 더 깊숙이 침
투함으로써 안정된 시장을 확보하거나 제품계열을 확충함으로써 위협요
인에서 생겨날 수 있는 다양한 위험을 사전에 방지하는 전략을 택할 수
있다.
4)T/W (Threat/Weakness)전략
T/W는 시장에 불리한 위협요인이 존재하지만 그것을 극복할 만한 역
량이 자사에 존재하지 않은 경우로서,가장 회피하고자 하는 상황이다.
이러한 상황을 탈출하기 위하여 자사의 남은 역량을 자사가 보유하고 있









<표 3-2>SWOT분석에 근거한 전략
T/W 상황에 있는 기업이 O/S상황으로 갈 수 전략은 첫 번째 T/W
에서 O/W를 거쳐 O/S로 가는 전략이다.이 전략은 향후 단기간 내에
시장상황이 유리하게 변화될 것으로 판단될 때 유용한 전략으로 먼저,
자사가 가지고 있는 모든 역량을 총동원하여 시장기회를 포착한다.그리
고 기회를 활용하기 위하여 필요하지만 역량이 부족한 부분에 대해서는
이러한 역량을 가진 기업들과 전략적 제휴를 통해 보완하고 장기적으로
이런 활동들을 통해 자사내부의 역량을 구축해 나가면서 자사의 상황을
O/S로 이동시키는 것이다.두 번째는,T/W에서 T/S를 거쳐 O/S로 가
는 전략이다.이 전략은 시장상황이 장기적으로 자사에게 불리할 것으로
판단될 때 사용될 수 있는 전략으로,이를 위해 기업은 먼저,자사의 약
점을 보완하고 핵심역량을 구축하면서 시장의 상황이 자사에게 유리하게
움직이도록 기다린다.그리고 시장에 기회요인이 많아질 때 축적된 핵심
역량을 바탕으로 시장기회를 선점하여 경쟁사보다 우월한 위치에서 경쟁
할 수 있는 기반을 마련하는 것이다.10)이러한 전략수립계획을 세우는데
용이한 방법으로 이용되고 있지만 효율적인 자원배분을 위해서는 요소간
의 중요도를 정량적으로 측정하고 평가해야 할 필요가 있으나 SWOT분
석법으로는 각 요소 간 중요도를 측정하기 어려우므로 중요도를 계량화




본 연구에는 SWOT분석의 유용성을 개선하기 위해 중요도를 계량화하고
평가하는 방법으로 널리 알려져 있는 AHP(AnalyticHierachyProcess)법을
결합함으로써,SWOT법과 AHP법을 결합한 SWOT/AHP분석을 제안하고자
한다.
<그림 3-2>은 SWOT분석의 틀을 나타낸 것이다.SWOT 분석의 결
과는 단순하게 SWOT 그룹 내에 어떤 요인들이 있는가를 확인하는 것
으로 여기에 AHP방법을 결합함으로써,SWOT분석에서 도출된 요인들






















SWOT/AHP분석은 다음 네 단계를 통하여 수행된다.
첫 단계는 SWOT분석을 수행하는 것이다.내부와 외부환경에 대한 요
인들을 정의하고 SWOT분석을 수행한다.AHP분석에서는 쌍대비교가
가능할 수 있도록 SWOT그룹 내의 요인들의 수가 10을 초과하지 않도
록 한다.두 번째 단계는 모든 SWOT그룹 내의 요인들에 대해서 쌍대비
교평가를 수행한다.고유치방법을 사용하여 SWOT그룹,즉 강점그룹,약
점그룹,기회그룹,위기그룹내의 요인들을 쌍대 비교하여 우선순위를 도
출한다.이러한 우선순위 결과는 의사결정자들이 생각하는 요인들의 상
대적 중요도를 의미한다.
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제2절 계층분석구조의 모형 구축
1.세부평가 속성 요소 조사
부산항만공사의 SWOT Matrix작성을 위하여 2007년 8월부터 9월까
지 2개월에 걸쳐 기존의 부산항만공사와 관련된 관련 문헌조사11)를 기
초로 항만관련 학계 및 연구계,부산항만공사,항만운영자인 하역회사와
터미널 운영자,항만이용자인 선주,화물운송주선업자등을 대상으로 부산
항만공사의 강점요인,약점요인,기회요인,위협요인에 대해 직접 면담
및 이메일 상담,전화 문의 방법 등을 이용하여 SWOT분석을 위해 29개
의 요인을 도출하였다.
2.각 그룹별 평가요인의 중복성 및 편중성 검증
1단계에서 수집된 29개의 세부평가 속성요소의 중복성과 편중성을 고
려하여 24개의 요인을 도출하였다.
3.각 그룹별 평가요인의 객관성 확보
2단계에서 각 그룹별 도출된 24개의 요소에 대하여 보다 정확한 객관
성을 확보하기 위하여 부산항만공사 임원 및 항만 관련 현직 공무원 및
11)부산항만공사,「부산항 비젼 2020」,부산광역시,「2006년 부산광역시 10전
략산업육성 마스터플랜」,2006,부산발전연구원,「부산지역 항만물류산업 육
성방안 수립」,2004,부산지방해양수산청,「부산해양수산 중장기 발전계획」,
2003,양항진ㆍ장봉규ㆍ정주식,“우리나라 주요 항만의 중심항 발전전략,”
「한국항만경제학회지」,제21권,1호,2005,부산광역시ㆍ부산발전연구원,
「부산발전 2020비전과 전략(Dynamicbusan2020RoadMap)」,2005,부산









― 항만개발 재원조달의 용이
― 시정과 항정의 원활한 연계 가능
― 정부의 경영 자율성 침해가능성
― 전문경영인 체제구축 미흡
― 사업의 범위와 관리권의 제한
기회(Opportunities) 위협(Threats)
― 부산항의 성장 잠재력
․부산신항만개장 및 북항 재개발
․신항만 및 배후부지 개발을 통한 성장잠재력 확보
― 동북아 국가의 지속적 경제성장 및
컨테이너물량 지속증가
― 다국적기업의 동북아 물류거점의 수요 증가
― 아시아권 크루즈 관광시장 증대
― 동북아 허브항만의 경쟁심화
― 중국 직기항 체제로 환적 수요 감소
― 부산항의 수출입물동량 증가율 감소




AHP에 의한 다기준 의사결정문제의 해결을 위해서 가장 중요한 것은
대안들을 평가하기 위한 평가요인의 분석과 계층구조의 설정이다.따라




















정부의 경영 자율성 침해가능성
약점
전문경영인 체제구축 미흡
사업의 범위와 관리권의 제한
부산항의 성장 잠재력
․부산신항만개장 및 북항 재개발
․신항만 및 배후부지 개발을 통한 성장잠재력 확보
기회
동북아 국가의 지속적 경제성장 및
컨테이너물량 지속증가
다국적기업의 동북아 물류거점의 수요 증가
아시아권 크루즈 관광시장 증대
동북아 허브항만의 경쟁심화
위협
중국 직기항 체제로 환적 수요 감소
부산항의 수출입물동량 증가율 감소
국내항만 분산투자로 중심항만 집중투자 부족
<그림 3-3>계층분석 구조모형
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첫 번째 단계에서 부산항만공사의 경쟁력 제고 방안을 위한 목표 단계
로 세계적인 수준의 글로벌 종합물류 기업으로의 변신을 위한 관점에서
최상위 수준의 글로벌 톱 3의 항만공사로의 성장으로 설정하였다.두 번
째 단계에서는 세계 각 항만공사들의 주관적 판단이 필요한 정성적 요인
으로 나누어 부산항만공사에 대한 좀 더 종합적이며 정확한 평가를 할
수 있도록 하였다.현실에서의 의사결정문제에는 정량적인(quantative)요
소 뿐만 아니라,문제가 복잡할수록,현실을 보다 잘 표현할수록 무형의
(intangible)요소 또는 정성적인 요소가 포함되지 않을 수 없다.따라서
문제는 이러한 요소를 의사결정과정에 논리적으로,체계적으로 반영시키
기 위해서는 인간이 소유하고 있는 사유에 의한 논리와 경험에 의한 직
관을 통하여 정량적 요소와 정성적 요소를 동시에 고려하여 의사결정을
내리는 것이 보다 정확할 것이다.12)세 번째 단계에서는 SWOT 분석에
의해 그룹핑된 강점요인,약점요인,기회요인,위협요인으로 분류하였다.
마지막 최하위 수준인 네 번째 단계에서는 의사결정을 위해서는 의사결
정을 구성하는 각각의 요소에 대해 중요도를 밝혀야 하지만 SWOT분석
으로는 정량적으로 중요도를 평가할 수 없기 때문에 세 번째 단계에서
전문가들에 의한 쌍대비교평가를 통한 설문을 수행하여 그룹핑된 각 요
인별 우선순위를 도출하여 그 결과를 부산항만공사의 경쟁력 제고를 위
한 전략을 수립하도록 한다.
5.설문조사 대상자의 선정 과정과 응답 결과
집단 의사결정 지원수단으로써 AHP는 다수의 집단 전문가들의 의견
을 종합하여 최종적인 의사결정을 하도록 도와준다.이를 위하여 AHP의
조사 대상자는 해당분야의 충분한 경험과 지식을 갖는 전문가이어야 하
며,항만의 특성상 공공의 이익이라는 관점에서 사업을 평가할 수 있는
객관성을 지니고 있어야 한다.
12)조근태ㆍ조용곤ㆍ강현수,「앞서가는 리더들의 계층분석적 의사결정」,동현
출판사,2005,pp.59-60.
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따라서 전문가 집단의 설문대상의 분류는 다음 4개의 전문가 집단으로
분류하여 설문을 실시하였다.
첫째,항만분야의 학문적 탐구를 통해 충분한 지식을 가진 항만,국제
물류 분야 등에서 종사하는 교수 및 연구기관의 연구원 등의 학계 전문
가 집단이다.
둘째,국가의 항만정책에 의거해 항만을 직접 관리하는 항만공사의 구
성원 집단이다.
셋째,하역 및 터미널 운영사와 항만서비스를 이용하는 선주,화물운송
주선업자 및 해운대리점 관련 실무전문가 집단이다.
넷째,부산항만공사와 관련된 정부 집단으로 부산광역시와 해양수산부
의 전문가 집단이다.
이상과 같이 본 연구를 위한 설문대상자는 전문가 집단인 학계,항만공
사직원,항만관련공무원,항만이용자들이다.설문은 직접 방문조사 40%,
전화와 이메일 및 팩스를 통한 조사가 60%이다.설문조사의 응답비율은
전체 80부 중 35가 회수되었다.
제3절 실증분석
1.계층별 상대적 중요도 산출결과
본 연구에서는 각 요소 간 중요도를 계량화하기 위해 AHP법을 이용
하였다.이 계층분석과정에 그룹의 평가치를 종합하는 방법은 크게 두
가지가 있다.첫째는 평가자들의 의견을 토의와 투표를 통하여 결집하고
이를 근거로 단일 쌍대비교행렬을 작성하는 그룹평가 방법인데,이는 평
가계층의 규모가 크거나 비교대상이 많을수록 막대한 시간과 노력이 투
입되어야 하며 또한 수십 명의 전문가를 일정한 시간과 장소에 마련하기
에는 많은 제약이 존재하는 바,실제로 이 방법을 사용하기란 쉽지 않다.
두 번째는 수치통합방법으로서,그룹멤버가 행한 각각의 쌍대비교행렬을
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수집하고 그룹전체의 평가치를 수치통합하여 가중치를 구하는 방법이다.
본 연구에서는 두 번째 방법을 선택하여 사용하였다.즉,각 개인의 평가
결과를 분석한 후에 이를 기하평균을 이용하여 종합하였으며,계층분석
과정 절차에 적용하여 각 요인별 상대적 중요도와 각 하부요인별 종합중
요도를 산출하였다.항만관련 전문가 52명을 대상으로 설문을 실시하였
으며 설문내용은 AHP분석의 중요도를 산출하기 위한 쌍대비교평가를
이용하여 설문내용을 구성하였다.총 80부 중 35부를 회수하여 35명의
쌍대행렬의 일관성 비율이 0.1을 초과하는 행렬은 제거하고 나머지 32부
만 통합하였다.
구분 계 학계 및 연구계 부산항만공사 항만관련공무원 항만이용자
배부 80 14 38 13 15
반영 32 6 12 5 9
<표 3-4>설문 조사 내역
2.부산항만공사의 SWOT그룹과 요인별 우선순위결과
가.부산항만공사의 SWOT그룹별 중요도
부산항만공사의 지속적 경쟁우위 확보를 위한 각 그룹별 상대적 중요
도는 기회(0.367),강점(0.313),위협(0.216),약점(0.104)순으로 나타났다.
이 중에서 기회요인이 상대적으로 높은 중요도를 보였다.
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<그림 3-4>SWOT 그룹별 우선순위
나.강점
부산항만공사의 강점요인에서 요인별 상대적 중요도는 항만개발 재원
조달의 용이(0.467),시정과 항정의 원활한 연계 가능(0.269)의사결정의
신속성(0.264)순으로 나타났다.이 중에서 ‘항만개발 재원조달의 용이’가













항만개발 재원조달의 용이 0.467
시정과 항정의 원활한 연계 가능 0.269
<표 3-6>SWOT강점그룹과 요인들의 우선순위
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<그림 3-5>SWOT강점그룹과 요인들의 우선순위
다.약점
부산항만공사의 약점요인에서 요인별 상대적 중요도는 정부의 경영 자
율성 침해가능성(0.413),전문경영인 체제구축 미흡(0.313),사업의 범위
와 관리권의 제한(0.274)순으로 나타났다.이 중에서 ‘정부의 경영 자율










정부의 경영 자율성 침해가능성
0.00503
0.413
전문경영인 체제구축 미흡 0.313
사업의 범위와 관리권의 제한 0.274
<표 3-7>SWOT약점그룹과 요인들의 우선순위
<그림 3-6>SWOT약점그룹과 요인들의 우선순위
라.기회
부산항만공사의 기회요인에서 요인별 상대적 중요도는 동북아 국가의
지속적 경제성장 및 컨테이너물량 지속증가(0.374),다국적기업의 동북아
물류거점의 수요 증가(0.344),부산항의 성장 잠재력(0.170),아시아권 크루
즈 관광시장 증대(0.112)의 순으로 나타났다.이 중에서 ‘동북아 국가의
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․부산신항만개장 및 북항 재개발




동북아 국가의 지속적 경제성장 및 컨테이
너물량 지속증가 0.374
다국적기업의 동북아 물류거점의 수요 증가 0.344
아시아권 크루즈 관광시장 증대 0.112
<표 3-8>SWOT기회그룹과 요인들의 우선순위
<그림 3-7>SWOT기회그룹과 요인들의 우선순위
바.위협
부산항만공사의 위협 중에서 요인별 상대적 중요도는 중국 직기항 체
제로 환적 수요 감소(0.296),동북아 허브항만의 경쟁심화(0.258),국내항
만 분산투자로 중심항만 집중투자 부족(0.251),부산항의 수출입물동량 증가
율 감소(0.195)순으로 나타났다.이 중에서 ‘중국 직기항 체제로 환적 수














중국 직기항 체제로 환적 수요 감소 0.296
부산항의 수출입물동량 증가율 감소 0.195
국내항만 분산투자로 중심항만 집중투자 부족 0.251
<표 3-9>SWOT위협그룹과 요인들의 우선순위
<그림 3-8>SWOT위협그룹과 요인들의 우선순위
사.종합 중요도 산출 :최종우선순위 도출
평가대상이 되는 각 그룹별 요인들의 종합순위를 얻기 위하여 항목들
의 상대적 중요도를 종합화하였다.즉 계층 2의 중요도를 기준으로 하여
하위 계층의 중요도를 곱하여 최종 각 그룹별 요인들의 최종우선순위를
도출하였다.
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구분 SWOT그룹 SWOT 요인
최종
우선순위
1 강점 항만개발 재원조달의 용이 0.146
2 기회 동북아 국가의 지속적 경제성장 및 컨테이너물량 지속증가 0.137
3 기회 다국적기업의 동북아 물류거점의 수요 증가 0.126
4 강점 시정과 항정의 원활한 연계 가능 0.084
5 강점 의사결정의 신속성 0.083
6 위협 중국 직기항 체제로 환적 수요 감소 0.064
7 기회 부산항의 성장 잠재력 0.062
8 위협 동북아 허브항만의 경쟁심화 0.056
9 위협 국내항만 분산투자로 중심항만 집중투자 부족 0.054
10 약점 정부의 경영 자율성 침해가능성 0.043
11 위협 부산항의 수출입물동량 증가율 감소 0.042
12 기회 아시아권 크루즈 관광시장 증대 0.041
13 약점 전문경영인 체제구축 미흡 0.032
14 약점 사업의 범위와 관리권의 제한 0.028
<표 3-10>세부 요인별 최종우선순위
부산항만공사의 전략적 발전방안을 모색하기 위해 부산항만공사의 SWOT/AHP
분석 결과를 바탕으로 약점에 대하여 기회요인과 강점요인의 활용을 극대화 하고
위협요소들을 최소화하는 전략수립이 필요하다.도출된 세부요인별 우선순위를 바
탕으로 <그림 3-9>과 같이 전략을 수립하였다.
내부역량 분석
외부환경 분석
강점 (Strength) 약점 (Weakness)
기회요인
(Opportunity)
< S/O 전략 >
① 구성원의 인적자원의 역량강화
② 항만물류 인프라의 적기 구축
< W/O 전략 >
① 항만공사법의 개정 노력
② 해양관광자원의 적극 개발
위협요인
(Threat)
< S/T 전략 >
① 글로벌 물류기업 적극 유치
② 부산항 집중 투자
< W/T 전략 >
① 해외물류시장의 적극 개척
② 부가가치 물류 창출을 위한
항만클러스터 추진
<그림 3-9>SWOT/AHP분석에 근거한 전략수립
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제4장 부산항만공사의 전략적 발전 방안
부산항만공사의 전략적 발전 방안의 우선순위를 도출하기 위해 SWOT/
AHP분석의 결과를 바탕으로 내부역량 요인인 강점과 약점,외부환경 요
인인 기회와 위협의 세부요인을 각각 정량적으로 산출한 결과 그 전략 수
립의 우선순위로 S/O전략,S/T전략,W/O전략,W/T 전략 순으로 나타
났다.이를 바탕으로 부산항만공사의 전략적 발전을 위한 방안을 우선순
위별로 제시하면 다음과 같다.
제1절 S/O 전략
1.구성원 인적자원의 역량 강화
부산항만공사의 2020비전이 ‘TheGlobalTop3PortAuthorityCompany'
와 같이 글로벌 항만공사로의 발전 추구이므로 핵심과제인 국제화의 방안을
체계적으로 수립할 필요성이 있다.전문지식 또는 전문직능도 국제적 수준을
갖추어야 하므로 국제화의 방안 속에 포함시켜 추진해야 한다.일반적인 국제
화 요원의 인재상은 외국어 구사력,전문 직능지식,정보 활용능력,국제적 소
양․감각․시야,전략적 사고능력,국제적 관리능력,고객 지향적 사고 등이다.
또한 경쟁력의 원천으로서 지식의 중요성과 부산항만공사가 유형의 가
치가 아닌 무형의 가치를 생산한다는 점에서 지속적으로 다기능․과학적
지식을 습득하고 지식화 하는 학습역량과 이를 위한 학습조직화가 중요
하다.
학습역량을 강화한다는 것은 학습조직의 특성과 학습체계요인을 강화
한다는 것으로 이러한 점에서 부산항만공사가 강화해야 할 점은 권한의
소재에 있어서 공조직이기 때문에 권한이양 문제는 쉽지 않은 상황이다.
그러나 과업별 성격을 감안하여 팀장에게도 전결권을 부여하는 제도 개
편을 하여야 하고,정보의 소재에 있어 팀간 정보 공유도를 높이기 위해
그룹웨어와 정보체계상의 컨텐츠를 풍부하게 만들어서 운영해야 한다.
그룹웨어와 정보체계상 지식 컨텐츠를 설치하여 직원들이 수집한 지식을
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부산항만공사 상황에의 적용가능성을 검토하여 수정한 지식을 탑재하고
아이디어 수준의 지식 탑재도 격려해야 한다.나아가 이러한 탑재행위를
촉진하는 관리체계 증 인사고과 반영체계 및 보상체계 등을 구축하여 운
영해야 한다.또한 리더쉽 있는 리더들이 학습관련 교육․안내․설계를
하도록 해야 한다.
그리고 전략적인 인사조직 관리방안을 모색해야 하는데 실적 및 평가
와 관련한 조직관리기법인 성과관리체제(BSC,KPI)의 도입을 검토해야
할 것이다.
또한 역량,특히 능력에 초점을 둔 인적자원관리방안인 직능자격제도
의 도입을 검토해야 한다.이는 연공과 성과를 배제하지 않지만 기본적
으로 능력을 처우의 기준으로 삼는 제도이며 능력의 단계설정,평가,보
상 및 승진 등을 제도화해야 한다.
학습조직화와 교육훈련체계의 구축이 필요하다.또 이를 위해서는 부
산지역 내 대학과의 산학협력을 활용하여 맞춤형 인력양성체계를 구축하
고,교육내용으로는 상위직이 부족한 사업(Business)관련 전문지식과 하
위직이 부족한 항만물류 전문지식에 중점이 주어져야 할 것이다.또 전
반적으로 경영전문가 양성교육이 필요한데 이를 위해 경영분야의 역량
있는 외부전문가들을 활용할 필요가 있다.공공기관 출신자들이 갖고 있
는 전문성,특히 항만에 관한 전문성이 사업적 전문성과 현장적 전문성
은 아니므로 이는 향후 새로운 사업추진을 기피하는 배경으로 작용할 가
능성이 크기 때문에 사업적 전문성과 현장적 전문성을 보강해야 한다.
사기업적 성격의 요체는 경영마인드이며 업무추진에 큰 부담을 주지
않는 선에서 MBA 성격의 산학협력과정을 운영하는 방안을 모색할 필요
가 있다.
향후 대비 인력 수급/양성에 있어서 조직의 발전이 요구하는 인력수요
에 대한 대응을 중장기적 차원에서 추진해야 한다.인력 활용도를 높이
기 위해 재배치 등이 요구되고 인원이 부족하지는 않을 것으로 전망된
다.하지만 부산 지역 사회에서의 사회적 책임 이행차원의 고용창출도
고려하면서 중장기적인 역량강화를 위해 인원보강을 위한 인력채용은 지
속되어야 한다.부산지역 대학에는 항만물류관련 및 경영관련 학부와 대
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학원에서 상당수의 인력을 공급하고 있어 전문인력 공급처가 많다.그리
고 취업난을 배경으로 전문성과 국제적 기반(외국어 등)에서 우수한 역
량을 가진 부산지역대학 졸업자 등을 보다 쉽게 확보할 수 있는 여건에
있다.그러므로 우수역량에 초점을 둔 선발기준을 적용해야 하며,부산지
역의 우수한 인재들로 하여금 입사동기를 갖게 하는 유인요인을 강화해
야 한다.특히 부산항만공사의 중장기 비전의 구체화와 홍보가 요구된다.
이외에 항만물류분야 정부기관과 민간기업도 잠재적인 인력공급 원천이
며 항만물류분야의 전문성,특히 사업적 전문성을 가진 경력자 등을 보
다 쉽게 확보할 수 있다.
직원교육과 관련하여 산학협력을 부산지역 내 대학(내 연구소)들과 추
진하고 항만물류대학원의 운영이 맞춤식으로 전환되어가는 추세를 활용
해야 한다.그리고 부산항만공사가 협력기관인 해운항만물류 전문인력
양성사업단 등을 활용하여 맞춤형 인력양성체계를 구축할 필요가 있다.
2.항만물류 인프라의 적기구축
1)북항 재개발 사업과 연계한 항만시설의 적기 구축
최근 중국정부는 천진항을 환발해만 지역의 국제물류중심으로 건설한
다는 발해만 개발계획을 발표하여 동북아 중심항만으로 성장하려는 부산
항에 큰 위협이 되고 있다.또한 ’05년 12월 개장한 상해 양산항 1단계
터미널은 지난 5개월간 처리실적이 100만TEU를 돌파하였다.이에 힘입
어 상해항은 전년 동기 대비 19.6%의 성장을 보여 ’06년에 2,000만TEU
를 돌파할 것으로 예상된다.상해항 외에 심지어 닝보-저우산항의 브랜
드 통합체제로 인하여 기존 부산항을 이용하던 환적물동량은 답보상태를
지나 점차 감소할 것으로 예상된다.특히 장강유역의 화물 운송량이 기
하급수적으로 증가하고 있으나 중국의 급속한 항만시설 확충과 셔틀서비
스 연계로 인하여 부산항으로의 환적은 더욱 어려울 것으로 예상된다.
또한 부산 북항의 일반부두 재개발이 추진되고 있어서 약 230만TEU
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에 해당하는 컨테이너를 처리할 대체부두가 필요한 실정이다.또 북항의
기능 재배치를 통해 일부 대체부두를 확보한다고 하더라도 북항 자체의
시설로는 한계가 있으므로 신항의 조기 완공이 필수적이다.그리고 향후
2020년까지의 물동량 전망치를 감안할 때 203만TEU를 처리했던 일반부
두 재개발은 북항 하역능력 하락으로 이어진다.그러므로 부산항의 경쟁
력을 유지하기 위해서는 신항의 적기 완공이 반드시 필요하다.
이를 위해서는 북항 재개발 추진계획과 연계한 신항의 건설 추진이 필
요한데 북항 일반부두 재개발 단계별 추진 계획과 연계하여 이전 물동량
을 효과적으로 흡수하고,주변 주요 항만보다 경쟁력을 강화할 수 있도
록 신항의 건설이 추진되어야 한다.신항의 초기 활성화를 위해 북항 기
항 대형선사와 피더선사의 공동배선을 유도하고,장기적인 활성화를 위
해서는 피더선박 전용부두 건설을 통해 안정적인 피더 네트워크를 구축
해야 한다.또한 적정 하역능력 수준을 유지하기 위한 신항의 적기 건설
이 필요한데 현재 부산항은 선석당 약 55만TEU～60만TEU의 적정능력
을 상회하여 처리하고 있어 신속한 하역서비스에 한계가 있으므로 신항
컨테이너 부두를 적기에 완공하여 시설확보를 통해 부산항의 경쟁력을
유지해야 한다.
그리고 신항의 하역능력의 증가가 필요한데 현재 선석당 5만톤급 기준
30만TEU로 계획되어 있어 신항이 개장되더라도 804만TEU의 하역능력
을 추가하는 것에 그친다.따라서 선석당 평균 40～50만TEU를 처리할
수 있도록 고속 생산성을 가진 안벽 크레인과 크레인 추가 배치를 통해
선석당 하역능력을 높여야 한다.
2)신항만 배후 물류부지 확충
신항의 자체 경쟁력을 강화시키기 위해서는 신항 배후부지에 국내외
주요 수출입 기업 및 글로벌 물류기업의 유치를 통해 자체 물동량을 확
보하여야 한다.이를 위해 대규모 배후부지의 개발이 필요하다.부산항과
경쟁관계인 상해항은 물류부지로 약 359만평을 개발하고 있고,천진항
또한 212만평을 개발하고 있다.반면 신항의 순수 물류부지는 약 125.8만
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평에 불과하다.자세히 보면 북컨 배후부지는 약 93만평으로 이 중 약
37만평을 물류부지로 개발하고 있다.,남컨 배후부지는 약 43만평으로 이
중 약 27만평13)을 물류단지로 개발할 예정이다.공공시설용지 및 유보지
는 각각 13만평과 3만평 규모이고,웅동단지는 약 195만평 중 물류부지
로 131.1만평14)을 제시하였으나,이후 부산광역시와 경상남도가 공동으
로 수행한 용역에서 61.5만평15)으로 축소 제시되었다.
신항의 조기 활성화를 위해 배후부지의 확대 및 활용방안,유류공급기
지 건설 등의 구체적인 방안의 검토가 필요하다.신항 북‘컨’배후부지 내
주거용지의 물류부지 전환과 웅동단지,욕망산 일대 등의 배후부지의 확
대방안과 활용방안이 모색되어야 한다.또 신항의 경쟁력 강화를 위한
선박 유류공급기지의 조속한 건설이 이루어져야 한다.
항만배후부지 조성사업은 항만물류 기능을 통한 부가가치 창출과 항만
산업과 연계한 다국적 물류기업 유치를 목표로 하고 있어 그 중요성이
더욱 부각되고 있다.그러나 신항 배후부지 중 북컨 배후부지의 경우 국
가재정사업이 아닌 민자유치에 의한 개발방식으로 추진되고 있다.때문
에 공공목적의 공익성 보다는 주거 및 상업시설 분양 등 수익성 중심으
로 계획되어 국제적인 흐름과 어긋나고 있는 실정이다.
항만은 해상과 육상을 하역작업을 통해 연결시켜주는 접점기능을 수행
하는 바,항만배후부지는 해상운송과 육상운손이 원활히 수행되도록 다
양한 물류지원활동이 이루어 질 수 있는 시설을 갖추어야 한다.이를 통
해 신항 이용 시 One-Stop-Service가 가능한 물류체계 구축이 필요하
다.단순하역 수준의 항만 부가가치에서 탈피하여 항만배후단지에서의
부가가치 물류기능을 통한 항만,항만 및 관련 산업,물류산업 등의 부가
가치를 극대화 할 수 있다.
종합기능을 보유한 항만배후부지는 항만지원기능,물류기능,가공․조
립기능,상업․업무기능,연구․벤처기능,친수․위락기능 등 항만과 관
련된 모든 기능을 수용할 수 있도록 다기능 단일화가 가능하다.홍콩,선
13)부산해양수산청,신항 남‘컨’부두 배후지 준설토기장 가호안 기본 및 실시설계,
2005.7.
14)해양수산부,신항 남컨테이너부두(1차)기본 및 실시설계,2003.12.
15)부산․진해 경제자유규역지정을 위한 개발계획 수립연구.
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전,상해,카오슝,부산,광양,고베,요코하마항 등이 동북아 중추거점항
만의 위치를 확보하기 위해 치열한 경쟁을 하고 있으며 항만배후부지 확
보가 항만경쟁력에 중요한 요인으로 부각되고 있다.향후 신항이 활성화
될 경우,물동량과 이용 선박이 급증할 것이나 신항에는 선박유류를 공
급할 유류시설이 없다.부산 북항으로부터 유류를 공급받는 경우 원가상
승으로 인해 신항의 경쟁력이 약화된다.따라서 신항 이용 시 높은 유류
비용으로 인해 선사의 신항 기항 기피 현상이 우려됨에 따라 기항 선사
들에게 저가의 유류를 공급하기 위한 유류공급기지 건설이 필수적이다.
이러한 부족한 물류부지 확보를 위해 신항 북컨 배후부지의 주거용지
를 항만물류부지로 전환하여 배후 물류부지를 확대하도록 하고,신항 배
후부지를 생산,물류․유통,무역 중심의 국제물류의 거점으로 육성해야
한다.
웅동단지(약195만평)를 물류부지로 확보하고 복합물류센터,업무지원
센터,화물자동차 휴게시설,보관 및 운송 거점 시설 등을 집적화 하여
물류 기능을 강화해야 한다.또 신항 항만배후부지는 국토 및 항만계획
과의 연계성을 확보할 수 있는 공간으로 개발하여 과거에 북항에서 나타
난 각종 부작용들을 해소해야 한다.
세계 주요 항만들은 지역경제거점으로서 종합물류항만을 지향하고 있
다.이를 위해 항만 배후지역에 대단위 물류기지를 건설하여 국가 및 지
역경제의 중심지로 활성화하고 있다.따라서 항만은 보관,유통,전시,판
매,통관,정보 등의 물류서비스와 이를 집적할 수 있는 국제전시판매장,
국제무역센터,등이 입지하는 종합물류기지로서의 기능을 수행할 수 있
는 공간으로 개발되어야 한다.
기존의 항만관련 산업의 분산으로 인해 상호 연계를 위한 막대한 물류
비 등 불필요한 국가적 재원낭비가 발생한다.따라서 국가 및 지역,항만
의 국제적 경쟁력 약화가 초래됨에 따라 신항 항만배후단지는 항만과 관




“항만공사법은 항만공사를 설립하여 항만시설의 개발 및 관리․운영에
관한 업무의 전문성과 효율성을 높임으로써 항만을 경쟁력있는 해운물류
중심기지로 육성하고 국민경제의 발전에 이바지함을 목적으로 한다(법
제1조)”고 규정하고 있다.여기에는 항만공사의 업무의 독립성 보장이라
는 표현이 없고,법 제3조는 항만공사의 자율적 운영원칙과 관련하여
“항만공사의 책임경영체제의 확립을 위하여 그 자율적 운영은 보장된다”
는 자율적 운영의 원칙을 규정하고 있다.그러나 너무 구체성이 결여되
어 있고,항만공사운영과 관련한 기본원칙으로 독립채산의 원칙과 일반
적으로 외국의 항만공사에서 채택되고 있는 항만별 자치의 원칙 및 인사
와 경영의 독립성 보장원칙을 항만공사법에 보다 명시적으로 규정하는
것이 공사의 책임경영체제의 확립 및 자율적 운영을 위하여 바람직 할
것이다.
1)부산항만공사 인사의 독립성
항만공사법 제16조 제3항은 “사장 및 감사를 제외한 그 밖의 임원은
사장의 제청으로 해양수산부장관이 임명한다”고 규정하여,임원에 대한
인사권을 중앙정부가 행사하도록 되어 있다.이는 항만공사의 조직의 독
립성을 해치고 책임경영을 인정하는 항만자치의 원칙에 반한다.그러므
로 항만공사에 대한 책임경영을 위해서는 임원에 대한 인사권을 사장에
게 이양하는 것이 바람직하다.항만공사에 대한 정부의 관여는 항만위원
회 감사와 사장에 대한 선임권 행사로 충분하다.사장이 임기 중 임원과
책임을 함께 하여 효율적으로 업무를 수행하고 조직관리를 하도록 하기
위해서는 사장에게 임원 인사권을 부여하는 것이 바람직하다.다만 이
경우 항만위원회에 임원에 대한 제청권을 부여하는 것이 사장의 임원인
사의 공정성을 담보하는 방법이 될 것이다.
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다음으로 항만위원회는 해양수산부장관이 임명하는 15인 이내의 비상
임위원으로 구성하도록 되어있다.16)부산항에 설립되는 항만공사의 위원
회는 부산광역시장이 추천하는 자 5인(당해 항만의 이용자단체를 대표하
는 자 1인을 포함),경상남도지사가 추천하는 자 2인(당해 항만의 이용자
단체를 대표하는 자 1인을 포함),당해 항만의 이용자단체를 대표하는
자 2인을 포함한 15인의 비상임위원으로 구성하도록 규정하고 있다.17)
이 규정에 의하면,항만위원회 위원 중 6명을 중앙정부에서 추천하는
자가 포함되도록 되어 있다.이는 항만자치를 보장하고 중앙정부로부터
간섭을 배제하여 항만의 독립성을 확보하는 데 있어서 장애요인이라 생
각된다.따라서 항만위원회 위원구성은 중앙정부나 지방정부의 관여로부
터 자유로운 제3자인 민간위원의 수를 보다 확대하여야 할 것이다.
2)부산항만공사 경영의 독립성
현행 항만공사법은「정부투자기관관리기본법」중 제8조,제13조의 6항,
제15조,제19조,제20조 및 제29조의 규정을 준용토록 규정한다.그리고 그
밖의 경우에는 항만공사의 운영에 있어서의 항만공사법 이외 규정의 적용
을 배제함으로써 어느 정도 항만공사에 대하여 재량권과 운영의 독립성을
보장하고 있다고 볼 수 있다.그러나「정부투자기관관리기본법」은 항만
공사법이 만들어진 이후에 법이 개정되어 동법 적용에 관한 예외규정에서
항만공사가 포함되지 못하였다.「정부투자기관관리기본법」의 전면적 적
용으로 인해 항만공사는 항만위원회와는 별도로 기획예산처에 경영실적을
보고하고 평가를 받아야 하는 등 동법에서 규정하고 있는 자율적 운영의
원칙을 크게 훼손하는 실정이다.항만공사법에 보장된 자율적 책임경영의
원칙의 취지를 살리기 위해서는「정부투자기관관리기본법」과 마찬가지로
「정부투자기관관리기본법」의 적용을 배제하는 방향으로 「정부투자기관






항만공사법 제8조(사업)에 의하면 항만공사의 사업범위에 속하는 것은
항만시설 중 수역․외곽․임항교통시설 등 대통령령으로 정하는 항만시
설은 제외하도록 되어 있다.항만공사의 기능 확대 및 항만관리의 이원
화에 따른 비효율 제거를 위해서도 모든 항만시설의 관리․운영권을 부
여하는 것이 바람직하다.또한 항만공사를 세계적 경쟁력을 갖춘 항만
오퍼레이터로 육성하기 위해서는 항만배후단지와 내륙화물유통기지의 개
발은 물론 터미널 운영에도 직접 참여할 수 있도록 사업범위를 대폭 확
대하는 방향으로 항만관련 법규정을 정비하는 것이 바람직하다.
공기업은 근본적으로 공공의 복리를 위한 공익성과 이윤추구라는 기업
성을 동시에 갖는 것이 특성이나 현행 항만공사법의 사업범위는 지나치
게 공익성의 측면만을 강조하고 있다.그러므로 항만공사가 공기업으로
서 공익의 범위 내에서 이윤추구를 목적으로 하는 기업적 활동을 할 수
있도록 사업범위에 관한 규정의 개정이 필요하다.이 경우 항만공사의
사업범위에 관한 전통적인 관리중심의 제한적인 사업범위에 대한 규정방
식은 전면적이고 근본적인 방법론의 전환이 요구된다.근본적으로 항만
공사의 사업범위에 대한 입법방식은 법에 사업범위를 제한적으로 규정하
는 방식을 취하여 법에 열거 되지 않은 사업에 대하여는 참여의 길이 원
천적으로 봉쇄되고 있다.이와 같은 소극적인 방식보다는 항만공사가 장
래 보다 자율적이고 책임 있는 경영을 담보하고,항만이 가지는 물류서
비스의 중심축으로의 기능 등 새로운 항만수요에 적극적으로 대처하기
위해 사업범위에 대하여 규정한 제8조의 규정을 제한규정에서 예시규정
으로 전환하는 것이 바람직 할 것이다.
즉 동조에서 항만공사의 사업범위를 중요사업에 대하여 각호에서 열거
하고 마지막 각호에서 ‘기타 항만위원회가 심의,의결한 사업’을 항만공
사의 사업범위에 포함시켜 규정하는 방식을 취해야 한다.항만공사가 적
극적으로 항만과 관련한 각종 새로운 사업을 수행할 수 있는 가능성을




1)북항재개발을 통한 해양관광자원의 개발
기존의 도시개발법,항만법 등 재개발 관련 법령은 북항 재개발 사업을
추진하는데 한계가 있다.때문에 항만 재개발 관련 특별법 제정으로 추진
해야 한다.북항 재개발 해양관광프로젝트와 연계하여 자갈치 수산관광단
지 일대를 항만시설보호지구 지정을 해제하여 효율적인 토지이용을 유도
하되 환경친화적인 도심 워터프론트로 재개발을 유도해야 한다.자갈치
건어물시장 재개발사업을 추진하되 그 일대를 이용자 중심의 도심공간으
로의 재정비 개선이 필요하다.또한 불법 노상 주차의 강력한 단속을 통
한 교통부하량을 저감하고 이면도로의 제 기능을 확보하되 주중과 주말
다른 차량 동선을 유도하여 보행자 중심의 공간으로 개선해야 한다.
2)크루즈 관광사업의 활성화
크루즈 관광사업은 부산 북항 재개발 사업 추진에 따른 해양관광 산업
의 활성화와 국내에도 보편화 되고 있는 주 5일제 근무의 영향과 소득수
준의 향상에 따른 다양한 관광상품 개발의 일환으로 추진 가능한 사업이
다.
초기에는 국내 연안해역을 중심으로 한 연안크루즈 및 부산항 항내 크
루즈를 시작으로 그 영업범위를 점차로 동북아 및 아시아권역으로 확대
하여 영위하여야 한다.중․장기적으로는 부산항을 중심으로 하여 연근
해 및 아시아역내,미주지역을 대상으로 추진할 것이며,연근해 노선은
각 지방자치단체들이 추진하고 있는 지역별 테마관광의 특성을 살린 상
품개발이 동시에 추진되어야 한다.현재 부산항은 북항 재개발사업 및
자갈치 연안정비사업,해운대 관광특구 개발사업 추진과 해양레포츠 공
원 및 각종 해양테마파크 등의 조성이 추진되고 있어 해양관광산업이 활
성화 될 것으로 예상된다.또한 남해안의 거제권,여수를 중심으로 한 한
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려수도 및 다도해 권역의 관광산업화의 추진 속도가 빠르고 다양하게 진
행되고 있다.서해안 지역의 각종 마리나 개발 사업이나 지역별 테마관
광산업 발전은 육상과 해상관광의 연계 상품화를 통한 연안 크루즈 산업
의 발전 전망을 높이고 있다.특히 부산항은 북항 재개발 사업의 추진으
로 그동안 화물중심의 부산항에서 사람중심의 기능전환으로 북항 재개발
지역과 KTX의 연계를 통한 Sea& Rail연계 중심지로 발전 가능성이
높다.
국내에는 과거 현대아산(주)의 금강산 해상관광사업의 추진으로 국제
항로 취항 가능한 크루즈 선박의 운항 실적이 있다.그러나 동 사업의
육로 관광 개시 이후,국적 선사 또는 국내 기업에 의한 실질적인 크루
즈사업은 그 명맥이 단절되었다.2008년 베이징 올림픽을 계기로 중국경
제의 고속성장은 더욱 더 탄력을 받게 될 것이다.이러한 경제성장을 근
거로 한 중국은 물론,한국과 일본을 포함한 동북아 지역의 크루즈 수요
는 더욱 증가할 것으로 전망된다.중국의 상해나 북중국의 주요 항만들
의 개발 사업에는 이러한 크루즈 선박의 접안시설과 해상관광객을 위한
다양한 관광 상품화가 동시에 추진되고 있어 동북아지역의 해상크루즈
사업의 폭발적인 증가가 예상된다.또한 동 사업을 추진함에 있어서 부
산항만공사는 크루즈 운항 사업 경험이 있는 합작파트너와의 협력은 물
론 내륙연계의 관광 상품과의 연계 및 모객을 위한 관광관련 기업과의
협력과 합작을 적극 고려할 필요가 있다.아울러 중․장기적으로는 국제
크루즈 사업의 성공적인 추진을 위해 인접국가의 관련기업들과의 협력체
계 구축도 필요하다.이 사업의 추진은 연안크루즈용 중소형 선박의 확
보 및 중장기적인 국제 크루즈사업을 위한 중대형 크루즈 선박의 확보를




동북아의 지속적인 경제성장과 '컨'물량의 지속적인 증가로 인해 급격
히 늘어난 물동량을 꾸준히 확보하기 위해서는 대내외 화주나 선사들에
게 부산항의 이점을 최대한 부각시켜 홍보활동 및 적극적인 마케팅 전략
을 세워야 한다.그리고 물류전문기업 육성지원과 물류 표준화,정보화,
공동화 등 소프트 인프라 확충,물류전문인력 양성,수출입 물류 촉진을
위한 국제물류혁신시스템 구축,물류신기술 개발 등을 추진해야 할 것이
다.특히 현재 물류 표준화율이 경쟁국과 비교했을 때,우리나라가 가장
낮은 점(한국 30%,일본 45%,미국 60% 등)을 감안하여 표준화시킬 수
있는 적격한 기준을 찾아 국내는 물론 아시아 간 역내 표준화를 위한 노
력을 해야 할 것이다.또한 해외 진출을 하는 한국 물류기업에 대한 지
원 방안도 마련해야 할 것이다.
2.항만집중투자전략
우리나라의 주요 항만개발 정책은 투 포트 시스템(twoportsystem)
이다.투 포트 시스템 정책은 1개의 국가에 컨테이너 수송을 중계하는
두개의 중추 항만을 운영하는 체제로 1980년 중반부터 수도권-부산 축
에 집중되어 있는 내륙운송체제를 개선하고 지역불균형을 도모하기 위해
광양항을 부산항과 함께 병행 개발하는 것을 의미한다.외국의 경우 국
가별 또는 지역별 물동량,항만 여건 등에 따라 다항,양항,단일항 체제
를 운영하고 있다.다항체제로 운영하는 국가로는 대표적으로 미국(LA,
롱비치,뉴욕,뉴저지,오클랜드 등)과 일본(도쿄,요코하마,고베,오사카,
나고야 등)이 있으며,양항체제로 운영하는 국가로는 독일(함부르크,브
레멘),대만(카요슝,키륭),영국(펠릭스로우,사우스햄튼)등이 있다.
단일항 체제로 운영하는 국가로는 싱가포르와 홍콩 등 도시국가 성격을
가진 국가들이 운영하고 있다.
우리나라는 1990년대부터 중앙정부의 지역균형발전의 논리에 의해 양
항정책,9대 신항 개발정책 등과 같은 분산정책을 추진하고 있다.특히
광양항과 부산항을 함께 개발하는 양항정책은 대표적인 항만개발의 분산
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정책이다.정부의 대표적인 분산정책을 보면,첫 번째로,제3차 국토종합
개발계획(1992～2001년)에 항만개발을 권역별 거점항만을 중심으로 기존
항만의 확장ㆍ정비를 추진하되,부산 신항과 광양항 등 신항만 개발 수
요 역시 권역별 거점항만체제 속에서 추진하는 것으로 되어 있다.이 가
운데 부산항과 광양항을 중심으로 하는 양항체제로 집중적으로 개발하
되,인천,아산,군장 등 지역 거점항만에 피더선 컨테이너 처리시설을
확보하도록 하였다.
두 번째로,1997년 12월 신항만건설촉진법은 총 8개의 신항만을 지정
하였으며,특히 부산 신항,광양항,아산항은 3대 국책사업으로 추진하기
로 하고,국책사업으로 선정된 부산 신항은 동북아시아 국제물류 중심항
만으로 개발하고,광양항은 부산 신항과 함께 장기 컨테이너 물동량 증
가에 대비하여 동북아시아 국제물류 중심항만으로 조기 개발하기로 하였
다.
세 번째로,1999년 12월의 항만기본계획정비에서는 동북아시아 물류중
심기지 구축을 위해 전국 컨테이너 항만체제를 부산항과 광양항의 2대
중심항만과 9대 피더항만체제 구축되도록 설정하였다.
네 번째로,2000년 5월에 수립한 해양수산부문 최상위 국가계획인 ‘해
양한국21(OceanKorea21)’에서는 동북아 물류중심기지 구축을 위해 부산
및 광양항의 양항체제를 유지하면서 이들 항만을 제3세대형 첨단 대형컨
테이너 중심항만으로 개발하기로 하였다.
다섯 번째로,2001년 1월의 수정 항만개발계획에서는 21세기 동북아
물류중심 국가 건설을 위해 부산항과 광양항을 집중 개발하기로 하였다.
여섯 번째로,2001년 10월의 전국 무역항 항만기본계획에서도 부산 및
광양항을 양항체제로 유지하면서 동북아시대에 대비하여 이들 항만을 국
제물류비가 가장 저렴한 대형 중추항만으로 개발하기로 하였다.
이와 같이 우리나라 중심항만개발정책은 양대 중심항만 체제 및 권역
별 거점항만을 통한 지역균형발전으로 볼 수 있다.이러한 정부의 중심
항만개발정책은 세계적으로 유례를 찾기 힘든 것으로,2004년 광양항은
부두시설의 약 절반이 유휴화 되어 있음에도 불구하고,정부의 양항체제
는 계속되고 있다.또한 권역별 지역개발을 명분으로 기존 무역항뿐만
- 67 -
아니라 2011년까지 추가로 367개 선석을 계획 중에 있다.이와 같은 중
심항 이외의 무리한 항만건설은 항만시설의 심각한 시설 불균형을 초래
했다.그리고 그에 따른 2003년도 손실액은 무려 약 3,300억원에 이르고
있다.18)
이러한 국가정책으로 세계 3대 무역항인 부산항의 퇴보 위기는 그동안
정부당국에서 환태평양의 중심항-동북아물류중심항 등 온갖 화려한 구
호를 내 걸었지만,나라 밖으로 경쟁할 수 있는 제대로 된 항만 하나 육
성하지 못했다.또 항만 물동량 수요에 앞서 나가는 항만 건설보다는 항
만의 자연적,지리적 조건도 무시하고,외국 항만 전문가의 조언도,항만
실수요자의 의사도,경제논리도 접어 둔 채,대한민국의 관문인 부산항이
시설 부족으로 허덕이고 있는데도 불구하고,우리나라의 정치 구조적 특
성에 지배당하는 지역 안배형 1국 2중심항 동시 개발의 항만정책을 추진
하고 있다.
이러한 현 상황에서 동북아 물류 중심국가 건설을 위한 부산항의 대처
방안은 우리 모두는 밖으로 외부 경쟁에 눈을 돌려야 할 것이다.항만의
자연조건과 인문조건을 무시한 국제교역의 핵심 인프라인 항만시설을 분
산 개발을 하는 것은 외국과의 경쟁에 있어서도 불리할 것이다.다시 말
해 국내외의 어떤 항만도 모방할 수 없는 자연적,지리적 조건과 127년
의 역사성을 지니고 있는 부산항 배후의 항만지원 산업,국제항만을 지
원할 수 있는 육ㆍ해ㆍ공의 연계 기능 등 국내외 어떤 항만도 모방할 수
없는 부산항에 대한 집중 투자와 제2부산 신항 건설을 시급히 추진하는
것이 정부의 동북아 물류국가 건설이라는 정책 목표의 달성을 이룰 수
있을 것이다.




1.해외 물류시장 적극 개척
1)해외터미널 투자운영
우리나라의 해외터미널 진출사업은 주로 대형 선사들이 해외 거점항만
내 자가 터미널 확보 사업의 일환으로 추진되었다.일부 물류관련 기업
이 소규모로 해외항만건설에 참여하고 있고,국내 물류관련 기업 중 다
국적 항만물류기업의 존재는 전무한 실정이다.
최근 해양수산부는 국내 기업들을 중심으로 한 해외항만투자 사업을
정책적으로 추진할 계획을 발표하였다.이러한 해외 항만투자 사업은 부
산항을 중심으로 한 다양한 항만 Network구축을 위해서라도 추진되어
야 할 사업이다.
부산항만공사는 부산 북항 운영 및 신항 건설과 운영사업을 추진하면
서 관련 노하우를 습득하였다.이를 바탕으로 한 해외진출 사업을 추진
하는 것이 글로벌 항만기업으로 성장할 수 있는 동력이 될 것이다.
부산항만공사의 중장기적 발전을 위해 다양한 사업의 추진을 고려해야
하며 국내항만 건설 분야는 물론,해외의 주요거점 또는 남북간의 경제
협력의 일환으로 북한 항만의 개발사업도 동시에 추진하여야 한다.
동북아 지역에서는 중국,러시아 등을 투자대상으로 삼을 수 있다.동
남아의 경우 베트남,태국,필리핀,말레이시아 등을 투자대상으로 고려
할 수 있다.
중장기 적으로는 인도,지중해 및 아프리카와 유럽은 물론 북미 및 남
미 지역으로 그 범위를 확대할 필요가 있다.아울러 남북경협의 확대 발
전에 따라 북한지역 항만의 개발에도 정부와의 긴밀한 협조를 통해 적극
적인 참여가 필요하다.
장기적인 관점에서는 전 세계의 주요항만을 그 사업의 범위로 삼아야
할 것이다.특히 지역별,시기별로 부산항만공사 단독 또는 국내 중대형
선사를 포함한 터미널 운영업체 및 물류기업들과의 합작을 통한 해외진
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출 방안을 적극 모색해야 할 것이다.
2)해외 복합물류센터 투자운영
부산항만공사는 부산항의 배후부지 개발과 운영사업을 영위하고 있으
므로 복합물류센터 건설 및 운영의 Know-How 습득이 가능하다.이를
바탕으로 한 해외진출이 용이하다.특히 부산항을 중심으로 한 국제적인
복합물류센터망 구축을 통해 부산항의 물류 중심화를 위한 방안으로 복
합물류센터 투자 사업을 적극 추진해야 한다.
해외복합물류 사업은 주로 국내의 대기업을 중심으로 물류비용 및 시
간 절감효과 창출은 물론 다양한 물류활동에서의 장점을 활용하기 위해
추진되고 있으며,일부 물류전문기업이 한정된 지역을 중심으로 추진되
고 있다.
최근 한국무역협회는 국내 중소기업들의 물류분야 지원을 위해 EU 지
역에 복합물류센터를 확보 운영함으로써 국내 중소기업들의 물류 편의성
을 제고하고 있다.부산항만공사의 거점별 복합물류센터의 확보는 부산
항의 물류 중심화 및 부산항만공사의 글로벌 기업으로의 발전에도 매우
시급히 추진되어야 한다.
특히 부산항만공사의 해외 항만 투자사업의 추진과 동반하여 동일지역
또는 기타 지역을 중심으로 한 글로벌 물류센터의 운영이 필요하다.국
내의 많은 기업들이 다국적 기업으로 성장하고 있으며,그에 따른 세계
각 지역별 물류거점 확보의 수요가 증가하고 있다.
반면 부산항만공사는 현행 항만공사법에서 규정하고 있는 사업 범위에
복합물류센터의 운영사업을 포함하고 있지 않아 이에 대한 법규의 재개
정이 필요한 실정이다.또한 동 사업은 국내 물류기업은 물론 다국적 생
산기업들과 공동으로 추진함으로써 공공성과 수익성을 동시에 추구할 수
있는 분야이다.동북아 지역은 물론 EU지역,러시아,미주 지역 등 전
세계를 투자대상으로 삼을 수 있다.또한 동 사업을 통한 해당지역의 다
양한 물류정보 취득을 통한 부산항만공사의 국제적인 비즈니스 역량 강
화에도 일조 할 수 있을 것이다.
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2.부가가치 물류 창출을 위한 항만클러스터 추진
최근 경제의 글로벌화와 지식 경제시대의 도래에 따라 선진국을 중심
으로 각국 정부들은 산업의 경쟁력 제고와 지역경제 활성화를 위해 산업
클러스터 형성에 많은 노력을 기울이고 있다.특히 글로벌 차원에서 전
개되고 있는 제조업의 저비용 거대시장으로의 이전,지식수준이 높은 지
역으로 연구개발(R&D)센터 이전,금융 및 비즈니스 거점으로의 다국적
기업 본부 이전 등과 같은 산업입지의 새로운 전개는 산업클러스터의 중
요성을 크게 부각시키고 있다.
산업클러스터 형성 움직임은 이미 유럽 선진국들을 중심으로 해운항만
산업 분야에 확대되고 있다.유럽 국가들은 1990년대 이후부터 내부적으
로 생산비용의 증가와 외부적으로 신생국들의 경쟁압력 증대에 효과적으
로 대응하기 위해 해운항만산업에 클러스터 개념을 적극 도입하여 활용
하였다.특히 우리나라가 입지해 있는 동북아시아 지역의 경우 중국이
세계 최대 규모의 컨테이너 터미널인 양산 심수항 1단계를 개장하였다.
일본도 자국 항만들의 경쟁력 회복을 위해 수퍼 중추항만 계획을 의욕적
으로 추진하고 있어 중심항만 경쟁이 그 어느 때보다 가열되고 있다.
부산항의 경우 지금까지 기간항로에 입지해 있다는 지리적 이점과 낮
은 항만이용료를 무기로 인근 국가들로부터 환적화물을 적극 유치함으로
써 기대이상의 선전을 해 왔다.그러나 중국항만의 대규모 시설확충과
선사들의 중국 항만 직기항에 따라 부산항의 컨테이너 처리량이 갈수록
둔화되고 있다.따라서 부산항이 동북아 물류중심지로 발전하기 위해서
는 기존의 시설확충 일변도의 하드웨어 정책이나 저비용 정책에서 벗어
나 고도화되고 있는 기업들의 물류수요를 충족시킬 수 있는 차별화된 서
비스 전략이 필요한 시점이다.
향후 부산항이 동북아 지역 인근 항만들과 치열한 경쟁에서 살아남고
고부가가치 항만으로 발돋움하기 위해서는 항만클러스터와 같은 차별화
되고 혁신적인 항만운영전략이 절대적으로 필요하다.항만클러스터란 항
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만과 관련된 전․후방 연관산업,연구소 및 대학 등을 마치 포도송이처
럼 항만이라는 지리적 공간 속에 집적시켜 구성원 상호간 네트워크 구축
및 상호작용을 통해 항만이용자들에게 원스톱 서비스를 제공하는 시스템
을 말한다.그 목적은 관련기업 간 네트워크화를 통해 내부적으로는 구
성원 간 경쟁을 촉진함과 동시에 대외적으로는 유사고객을 대상으로 동
일한 홍보매체를 통해 항만브랜드의 가치를 높이는데 협력함으로써 시너
지 효과를 극대화 시키는 것이다.즉,항만서비스를 기존의 단순한 선적
및 하역이라는 화물처리에만 한정하지 않고,하역기능을 핵심으로 예선,
도선,보관,부가물류서비스,내륙운송서비스를 유기적․효율적으로 결합
함으로써 경쟁항만들에 비해 한 차원 높은 통합물류서비스를 제공하려는
방안이 바로 항만클러스터 구축이다.
지금까지 우리나라의 항만정책은 항만자체의 개발과 운영에만 초점을
맞추어 왔으나 특정산업을 지원․육성하는 산업정책은 종종 국민 경제적
차원에서 타 산업에 예상치 못한 폐해를 발생시키는 경우가 많았다.다
시 말해 개별산업에 대한 정책은 국민 경제적 차원에서 볼 때 ‘합성의
오류’를 야기할 가능성도 있다.그러므로 항만은 물론 전후방 관련 산업
을 포함한 거시적 차원의 정책수립이 필요하며,항만클러스터는 이러한
정책방향의 개선을 위해서도 훌륭한 접근방법이 될 것이다.
특히 그동안 우리나라는 중앙집권적 항만관리의 경직성으로 인해 항만
운영의 자율성이 미흡하다는 판단 하에 항만운영에 상업적 경영방식을
도입하여 항만이용자들의 수요에 적극 부응해 나가야 한다.또한 도시
및 항만 간 조화로운 이해를 반영하는 항만개발 및 운영체제를 구축할
목적으로 항만공사제를 도입하였다.부산항만공사는 부산항의 항만클러
스터의 관리자로서 막중한 역할을 수행해 나가야 한다는 시대적 당위성
도 제기되고 있다.
이에 부산항이 21세기 고부가가치 항만,나아가 주변 경쟁항만들과 차
별화된 혁신선도항만으로 발전해 나가기 위한 유력한 대안으로 부산항의




급변하는 세계의 해운시장과 항만의 환경변화에 따라 세계의 항만은
치열한 경쟁상황에 놓여 있다.오늘날의 항만은 단순히 화물이 통과하는
경유지 역할을 포함하여 복합운송 및 물류의 전초기지 역할을 수행 한
다.또한 부산항이 위치하고 있는 동북아 경제권은 세계적 수준에 비해
높은 경제성장을 수행할 것으로 예상된다.중심항만이 되면 지역경제의
성장 및 주변국과의 경제적 협력에 중추적인 역할을 할 수 있을 뿐만 아
니라 화물의 취급과 선박의 기항에 따른 막대한 수입으로 자국 내의 지
역경제 및 국가경제의 활성화에 큰 기여를 할 수 있다.
따라서 이와 같은 치열한 항만경쟁 속에서 부산항의 동북아 물류거점
기지 구축을 위한 부산항만공사의 발전적 전략을 모색하기 위해 부산항
만공사의 강점,약점,기회,위협요인을 파악하여 우선순위별로 부산항만
공사의 발전방안을 제시하고자 하였다.
계층분석구조의 모형구축을 위해 세부평가요인 14개 요인을 확정하여
SWOT Matrix를 작성하고,이를 바탕으로 부산항만공사의 발전방안을
위한 계층분석구조 모형을 구축하였다.
실증분석을 위해 설문지를 작성하여 전문가들을 대상으로 조사한 결과
전체 80부 중 35부를 회수하였다.이러한 설문 조사를 바탕으로 실증 분
석한 결과 부산항의 기회(0.367),강점(0.313),위협(0.216),약점(0.104)의
순으로 나타났다.또한 요인별 상대적 중요도가 가장 큰 것을 도출하면
강점요인에서 항만개발 재원조달의 용이(0.467),약점요인에서 정부의 경
영 자율성 침해가능성(0.413),기회요인에서 동북아 국가의 지속적 경제
성장 및 컨테이너물량 지속증가(0.374),위협요인에서 중국 직기항 체제
로 환적 수요 감소(0.296)로 나타났다.그리고 세부요인별 최종 우선순위
를 도출한 결과,강점요인의 항만개발 재원조달의 용이와 기회요인의 동
북아 국가의 지속적 경제성장 및 컨테이너물량 지속증가가 1,2순위로
나타났다.그 다음 3,4순위는 기회요인으로 다국적기업의 동북아 물류거
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점의 수요 증가와 강점요인으로 시정과 항정의 원활한 연계 가능 순으로
나타났다.그 다음 5순위는 강점요인으로 의사결정의 신속성으로 나타나
상위권에는 위협요인 및 약점요인보다는 기회 및 강점요인이 우선순위를
차지하고 있는 것으로 나타났다.
이러한 실증분석을 바탕으로 부산항만공사의 전략적 발전방안을 우선
순위별로 S/O 전략,W/O 전략,S/T 전략,W/T 전략 순으로 수립하여
제시하였다.
첫째,S/O 전략은 구성원 인적자원의 역량강화와 북항 재개발 사업과
연계한 항만시설의 적기 구축과 신항만 배후물류부지 확충을 통한 항만
물류 인프라의 적기구축이다.
둘째,W/O 전략은 항만공사법의 개정 노력으로 부산항만공사 인사의
독립성과 경영의 독립성을 확보하고 사업범위를 확대 하는 것과 북항 재
개발을 통한 해양관광자원의 개발과 크루즈 관광사업의 활성화를 통한
해양관광자원의 개발이다.
셋째,S/T전략은 글로벌 물류기업의 유치와 투 포트 시스템(twoport
system)을 벗어난 항만집중투자전략 이다.
넷째,W/T 전략은 해외터미널 투자운영과 해외 복합물류센터 투자운
영을 통한 해외 물류시장의 적극적 개척과 부가가치물류 창출을 위한 항
만클러스터 추진이다.
제2절 연구의 시사점 및 향후 연구 방향
앞장에서 언급한 부산항만공사의 SWOT Matrix를 살펴보면 현재 부
산항만공사는 의사결정의 신속성,항만개발 재원조달의 용이,시정과 항
정의 원활한 연계 가능의 강점을 확보하고 있으며,부산 신항만 개장 및
북항 재개발과 신항만 및 배후부지 개발을 통한 부산항의 성장잠재력 확보,동
북아 국가의 지속적 경제성장 및 컨테이너물량 지속증가,다국적기업의
동북아 물류거점의 수요 증가,아시아권 크루즈 관광시장 증대의 기회요
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인을 가지고 있다.
하지만 동북아 허브항만의 경쟁심화,중국 직기항 체제로 환적 수요
감소,부산항의 수출입물동량 증가율 감소,국내항만 분산투자로 중심항만
집중투자 부족의 위협요인과 정부의 경영 자율성 침해가능성,전문경영인
체제구축 미흡,사업의 범위제한 등의 약점요인으로 인하여 지속적인 경
쟁우위를 확보하기 힘든 실정이다.
본 연구에서는 이러한 부산항만공사의 강점요인,약점요인,기회요인,
위협요인을 파악하여 항만전문가에게 설문조사를 실시하여 요인별 우선
순위를 도출하였다.
기존의 연구는 단순히 전략이나 방안을 제시하였지만,본 연구는 SWOT/AHP
분석을 이용하여 도출된 우선순위를 바탕으로 부산항만공사의 상황에 맞는 최적
의 전략 수립의 단계를 제시할 수 있었다.
본 연구의 한계점은 부산항만공사의 정성적 요인에 대한 분석만을 다
루고 있어 정량적 요인도 포함된 전반적인 연구가 필요할 것으로 판단된
다.또한 도출된 우선순위를 바탕으로 전략수립의 단계는 제시하였지만
전략별 세부추진방안은 구체적으로 제시하지 못하여 차후 이에 대한 연
구가 수행되어야 할 것이다.
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< 설 문 지 >
[부산항만공사의 전략적 발전방안에 대한 전문가 설문조사]
안녕하십니까?
한국해양대학교 해운경영학과 석사과정 이정희 입니다.
저는 동북아 물류거점기지 구축을 위한 부산항만공사의 발전을 위한 요인
들에 대해서 귀하께서는 어떠한 의견을 가지고 계신지 알아보고자 합니다.
세계 해운 및 항만 환경의 변화와 더불어 물동량 유치를 위한 동북아지역
의 치열한 항만경쟁 상황에서 부산항의 능동적인 대응을 위한 발전 전략이
요구 되고 있습니다.따라서 급변하는 항만환경 및 항만경쟁에서 부산항
의 능동적인 대응과 발전전략 마련으로 동북아 물류중심항만의 위상을 제
고할 수 있는 부산항의 마스터플랜 수립이 필요하며,이에따라 부산항의
비전계획을 실천할 주체인 부산항만공사의 강점,약점,기회,위협의 요인
들을 확인하는 것이 무엇보다도 중요합니다.이러한 요인들을 쌍대비교평
가를 통하여 요인별 우선순위를 도출하여 경쟁력제고를 위한 방안을 모색
하는 것은 부산항의 미래 지향적 발전을 위해서 매우 의미있는 일이 될 것
입니다.
본 설문지는 이러한 현 부산항만공사의 각 요인들의 우선순위선정을 위해
항만관련 각 분야의 전문가와 이용자의 의견을 알아보고자 작성되었습니
다.
각 평가항목간 상대적 중요도를 전문가의 관점에서 판단하여 주시면 감사
하겠으며,응답의 일관성이 낮은 경우 배제되오니 귀중한 설문이 의미있게
활용될 수 있도록 응답해 주시면 감사하겠습니다.
본 설문의 결과는 오직 연구목적으로만 사용될 것이며,각 개인의 응답으
로 인해 어떠한 불이익도 생겨나지 않도록 하겠습니다.
2007.10
지도교수 :류동근
한국해양대학교 대학원 해운경영학과 이정희(freeyjh@nate.com)
(사무실 :051-600-4552,휴대폰 017-556-4660,팩스 051-600-4559)
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소 속 (해당란에 표시하여 주시기 바랍니다)
학계 및 연구계 부산항만공사 정부기관 지방자치단체 터미널운영자 항만이용자
근무연수 년 직급 담당부서
※ 다음은 본 연구자가 작성한 부산항만공사의 SWOTMatrix입니다.
강점 (Strengths) 약점 (Weaknesses)
― 의사결정의 신속성
― 항만개발 재원조달의 용이
― 시정과 항정의 원활한 연계가능
― 정부의 경영 자율성 침해가능성
― 전문경영인 체제구축 미흡
― 사업의 범위와 관리권의 제한
기회 (Opportunities) 위협 (Threats)
― 부산항의 성장 잠재력
․부산신항만개장 및 북항 재개발
․신항만 및 배후부지 개발을 통한 성장
잠재력 확보
― 동북아 국가의 지속적 경제성장 및
컨테이너물량 지속증가
― 다국적기업의 동북아 물류거점의
수요 증가
― 아시아권 크루즈 관광시장 증대
― 동북아 허브항만의 경쟁심화
― 중국 직기항 체제로 환적 수요 감
소
― 부산항의 수출입물동량 증가율 감
소
― 국내항만 분산투자로 중심항만 집중
투자 부족
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※ 설문은 평가항목들 간 상대적 중요도를 평가하기 위한 것입니다.
전문가의 관점에서 응답하여 주시면 감사하겠습니다.
예)“동북아 물류거점기지 구축을 위한 부산항만공사의 발전을 위한 평가 항목
중 어느 기준이 얼마나 더 중요하다고 생각합니까?”라는 질문에 강점이
약점보다 ⑤중요하면 아래와 같이 체크(√)또는 표시하시면 됩니다.
예)동북아 물류거점기지 구축을 위한 부산항만공사의 발전을 위한 평가 항목 중
어느 기준이 얼마나 더 중요하다고 생각합니까?
기 준 중요 ←----------동일 ----------→ 중요 기 준
강 점
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
약 점
√
질문1)동북아 물류거점기지 구축을 위한 부산항만공사의 발전을 위한 평가 항목 중
어느 기준이 얼마나 더 중요하다고 생각합니까?
기 준 중요 ←----------동일 ----------→ 중요 기 준
강 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 약 점
강 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 기 회
강 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 위 협
약 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 기 회
약 점 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 위 협
기 회 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 위 협
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질문2)부산항만공사의 강점요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고 생각하십니까?
기 준 중요 ←------동일 ------→ 중요 기 준
의사결정의
신속성











⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 시정과 항정의
원활한
연계가능
질문3)부산항만공사의 약점요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고 생각하십니까?














⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 사업의 범위와
관리권의 제한
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질문4)부산항만공사의 기회요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고 생각하십니까?
기 준 중요 ←---동일 ---→ 중요 기 준
부산항의 성장
잠재력









































질문5)부산항만공사의 위협요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고 생각하십니까?









































학부를 졸업하고 부산시 공무원 생활을 시작한지 꼭 10년 만에 다시
배움의 길로 들어선 것이 엊그제 같은데 벌써 그 작은 결실을 맺게 되어
감회가 새롭습니다.
시작할 때는 독한 맘으로 열심히 해보겠다는 다짐을 하였으나,공무원
생활도 그리 녹녹치만은 않아 마음가짐이 흐트러진 것도 사실입니다.
이런 가운데에서도 논문의 주제선정에서 마무리까지 꼼꼼하게 지도해
주신 류동근 지도교수님께 깊은 감사를 드립니다.
또한 바쁘신 일정에도 불구하고 논문의 심사를 맡아 세밀한 검토와 아
낌없는 조언과 지도로 심사해주신 문성혁 교수님과 동기이자 친구인 김
광희 교수님께도 진심으로 감사 드립니다.
그리고 저의 논문이 완성되기까지 수많은 조언과 도움을 주신 이동희
조교님과 각종 자료와 설문에 적극 협조해 주신 선․후배님 그리고 연구
실 가족 여러분,또 학업을 핑계 삼아도 묵묵히 지켜봐 주신 박희목과장
님과 이하 동료직원 여러분에게도 고마움을 전합니다.
끝으로 가정에서 아낌없는 격려와 지원을 해 준 아내와 나의 최고 든
든한 재산인 큰딸 주미,섬세하고 배려심 깊은 둘째 지수,귀염둥이 막
내아들 대현이에게 이 논문을 바칩니다.
2007년 12월 30일
이 정 희 올림
